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Abstract
This thesis, zooming in on the inequalities in daily mobility, urban segregation- and 
planning for deprived areas, answers the question: How can knowledge about daily mo­
bility of marginalised citizens qualify urban planning in deprived urban areas in Copen­
hagen?
The above question is approached by shedding light on a smaller quantitative aspect of 
the correlation between daily mobility and socioeconomic resources as well as conduc-
ting a comprehensive field study of the daily mobility amongst marginalized citizens in 
Sjælør - a specific deprived urban area within Copenhagen.
The target group for the field study consists of female immigrants living in Sjælør in the 
southern part of Copenhagen. The field study provides data for a qualitative study of 
the conditions for daily mobility amongst the target group of female immigrants. The 
empirical data is a result of various fieldwork methods conducted during 2013, con-
sisting among others, of observations, interviews and participating methods. The thesis 
is inspired by theories on inequalities and segregation in cities in addition to theories 
of mobility, specifically combining notions of advanced marginality (Loïc Wacquant), 
field, capital and habitus (Pierre Bourdieu) and motility (Vincent Kaufmann).  
Marginalised citizens statistically have a limited access to mobility. The study on mobi-
lity capital amongst the immigrant women shows that the most important conditions 
for mobility consists of factors rooted in various socio-economic dimensions of eve-
ryday life, both physical, social and symbolic. These dimensions are all related to ac-
cess, such as long distances in the neighbourhood and a segregated mobility flow. The 
target group has a limited access to transport technologies e.g. cars and bicycles. As such 
their common modes of transport are walking and public transport technologies. Fa-
mily obligations and everyday shopping constitute the structure of their daily mobility. 
The social dimension is related to skills such as health capacity and knowledge skills, 
which are required to actualise daily mobility. In the symbolic dimension, the negative 
appropriation of fear limits the mobility practise of these marginalized women, while 
social relations and potential health effect represent a positive appropriation of mobility 
among the target group. The analysis shows, that the habitus of the women is relevant 
for their mobility capital and positions. The analysis furthermore finds that the group 
of immigrant women positions themselves between two practices of mobility: a nor-
matively desired ‘Danish’ and a less desired ‘female immigrant’. The thesis thus argues 
that these findings regarding daily mobility of marginalized citizens can be described 
as mobility segregation.
Concluding that urban planning in Copenhagen should address the question of ine-
qualities in mobility, this thesis recommends a higher degree of collaboration between 
physical and social planning in the public housing sector and municipal traffic plan-
ning. In addition, the thesis discusses how methods regarding the relations between the 
three dimensions of daily mobility (access, skills and appropriation) can be combined 
in a relational mobility planning approach. Especially a more collaborative approach in 
the various sectors of the planning system is recommended, and that an emphasis on 
the urban planning concerning deprived neighbourhoods should prioritise a focus on 
mobility development to counteract the effects of urban segregation.
Keywords: daily mobility, inequalities in daily mobility, mobility capital, mobility segrega­
tion, urban segregation, deprived neighbourhoods, urban planning of deprived neighbour­
hoods. 
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Bevægelse i en opdelt by
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Kapitel 1: indledning & problemfelt
Bevægelse i en opdelt by
Vi er hele tiden på vej. Hver dag er hun på vej på arbejde eller ud at købe ind. Nogle dage 
er hun på vej til biblioteket, på vej til fodbold eller på vej ind til byen eller ud af landet. 
Hver gang hun skal af sted, implicerer det, at hun snører mine sko, tjekker at nøglerne lig­
ger i jakkelommen, hvor de hører til, slukker lyset og smækker døren bag sig, inden hun 
springer de to trin ned på vejen og af sted. Hun har ikke tal på, hvor mange tusinde timer 
af sit liv, hun har været på vej. Men det er sikkert, at hun stort set hver dag hele sit liv hidtil 
og hver dag fremover, så længe hendes helbred tillader det, vil være på vej. Mobilitet er en 
uomgængelig ingrediens i hendes hverdag.
Hun deler vejen med tusindvis af andre med hver deres mål. Nogle er til fods, andre i biler 
og andre på skinner gennem landskabet. Hun ser ladcykler parkeret styr om styr i portene 
nord for byen og rollatorer foran bodegaerne. Foran Irma holder der biler med lidt højere 
registreringsnumre end bilerne foran Aldi. Og foran kontorkomplekset holder en Audi. 
Der er forskel på folk, hvor de færdes og hvordan. Hun hører utallige sprog i Københavns 
buslinje 5A og lidt færre i linje 14. Hun siger godaften! på første klasse på kystbanen og 
hva’ så? i S­toget mod Køge. Hun møder hjemløse i Istedgades østlige ende og direktører i 
den vestlige. Og hun kan ikke undgå at tænke, om vores måder at være på vej formes efter, 
hvad vi er på vej fra? Om transport er et pejlemærke for de sociale forskelle, der findes i 
byen. 
Forskellighederne mellem byområder og -kulturer er på den ene side selve essensen af 
storby og årsagen til, at store byer beskrives som kulturelle smeltedigler og knudepunk-
ter. Storbyens mangfoldighed rummer potentialer for, at idéer, sprog og vaner kan ud-
fordres af hinanden, fordi byboen hver dag træffer mennesker, som er anderledes end 
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dem selv. Men samtidig rummer alsidigheden én af storbyens største udfordringer; ad-
skillelsen. For det presserende spørgsmål er, om de uformelle grænser mellem byområ-
der og bykulturer i realiteten er et resultat af lyst eller tvang. Om adskillelsen i hverdag-
en bliver til en barrierer for nogle borgere?
I Danmark vokser adskillelsen mellem befolkningsgrupper. De indkomstmæssige for-
skelle mellem høje og lave indkomster i Danmark er steget i en tiårig periode fra 2001 
til 2011 (Danmarks Statistik 2013b). I perioden 2002 til 2011 har de rigeste 10% af be-
folkning oplevet en stigning i deres disponible indkomst på godt 100.000kr, mens de 
fattigste 10% har oplevet et reelt indkomstfald (Arbejderbevægelsens Erhvervsråd 2013). 
Samtidig viser forskning, at vi stadig oftere bosætter os omkring vores ligesindede, hvad 
angår indkomst, uddannelse, alder, etnicitet og køn (Larsen & Andersen 2011:8, Hei-
nesen 2002). Denne adskillelsestendens kaldes boligmæssig segregering. Segregeringen 
forekommer både imellem byer og hele regioner, som når højtuddannede flokkes i de 
største byer, eller når flere kvinder end mænd fraflytter ’udkantsdanmark’. Også inden-
for byerne findes segregeringen: Når unge bosætter sig samstemmende i én bydel, når 
velhavende borgere bosætter sig blandt andre velhavere, eller når byboere af en bestemt 
etnicitet bosætter sig på én gade eller byboere udenfor arbejdsmarkedet i ét bestemt 
boligområde. Disse tendenser har gødet bekymringen om danske byers sammenhængs-
kraft. Risikerer vi, at hele landsdele, byer eller bykvarterer bliver befolket af udelukkende 
ressourcestærke og ressourcesvage? Og vil det betyde, at menneskers livs-chancer kan 
blive enten løftet eller væltet omkuld på grund af, det sted de bor og færdes i hverdagen?
1.1 Den opdelte by
Bekymringen over denne segregeringen i byen har oprørt vandede i den offentlige debat 
og det politiske liv, og har affødt både omsorgsfulde, ængstelige og fordømmende mær-
kater på lokalområder som: ’ forsømte boligområder’, ’udsatte byområder’, ’belastede om­
råder’, ’huller i danmarkskortet’, ’stenørkener’, ’ fæstninger’, ’parallelsamfund’ og ’ghet­
toer’ (Statsministeriet 2004 og 2010, Københavns Kommune 2011, Schultz Larsen 2011).
Den daværende regering vedtog i 2010 en såkaldt ghetto-strategi under titlen ’Ghettoen 
tilbage til samfundet. Et opgør med parallelsamfund i Danmark’ (Regeringen 2010). En 
af strategiens tiltag var, at der hvert år skulle udarbejdes en såkaldt ’ghetto-liste’ over de 
almene boligområder, som opfyldte tre statistiske kriterier angående ikke-vestlige im-
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migranter, kriminalitet og tilknytning til arbejdsmarked eller uddannelse. Denne liste 
er siden blevet omdøbt til listen over ’særligt udsatte boligområder’ og udpeges stadig 
årligt af Ministeriet for By, Bolig og Landdistrikter efter udvidede kriterier, som nu in-
kluderer særlig lav tilknytning til arbejdsmarkedet, høj kriminalitetsrate, høj koncen-
tration af immigranter, mange lavtuddannede og mange med lav indkomst (Ministeriet 
for By, Bolig og Landdistrikter 2013a). 
Der er til stadighed stor bevågenhed omkring udskillelsen af de ’særligt udsatte bolig-
områder’ i Danmark. Med den seneste opgørelse fra oktober 2013 er der i dag 40 bolig-
områder i store og mellemstore danske byer på den udskældte liste (Ministeriet for By, 
Bolig og Landdistrikter 2013c). Og det er ikke tilfældigt, at den politiske bekymring om 
udsatte og segregerede lokalområder netop retter sig mod den almene sektor. De danske 
almene boligområder huser statistisk set de mest ressourcesvage beboere i landet med 
en gennemsnitlig indkomst, der ligger omtrent en tredjedel under landsgennemsnittet. 8 
% af beboerne i den almennyttige sektor lever under OECD’s fattigdomsgrænse og over 
en tredjedel af beboerne står udenfor arbejdsmarkedet (Landsbyggefondens hjemme-
side, Arbejderbevægelsens Erhvervsråd 2012). Samtidig er netop disse boligområder ofte 
kendetegnet ved en særlig storskala velfærdsstats-arkitektur fra 1960’erne og 70’erne, 
med monofunktionelle stokbebyggelser på billige byggegrunde, der typisk ligger tæt op 
ad trafikerede veje eller jernbaner og således er dårligt integreret med den øvrige by 
funktionelt, trafikalt og visuelt (Københavns Kommune 2011b; Københavns kommune 
c; Københavns Kommune 2013b). 
Der er altså et sammenfald mellem en social marginalisering og en fysisk afsondrethed 
af de særligt udsatte almene boligområder. Dette leder naturligt hen mod spørgsmålet 
om, hvorvidt de uformelle kulturelle, sociale og fysiske grænser mellem boligområdet 
og den omkringliggende by understøtter hinanden på negativ vis. Det er denne undren, 
som er afsættet for vores speciale.
1.2 Bevægelse som indgang til hverdagslivet 
Det har ikke skortet på statistiske klassifikationer af de udsatte byområder både fra po-
litisk hånd og i byforskning. Statistikken giver os et indblik i, hvilke akser segregeringen 
skær sig over. Men statistikken kan ikke stå alene, når vi vil forstå og forandre effekter 
af den urbane segregering. Derfor har vi undret os over hvilke nuancer, der viser sig i 
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og af segregeringen, når vi tager et tættere kig på det hverdagsliv, der leves i udsatte by-
områder. Og ikke mindst har det fået os til at overveje, hvordan byplanlægningen kan 
modvirke denne urbane segregering. Hvordan opleves segregering for den enkelte bor-
ger i hverdagen? Eller opleves den overhovedet?  Er segregeringen af de ’udsatte bolig-
områder’ noget vi kan genfinde i hverdagslivets praksisser og forståelseskategorier?
Vi har kastet os over den del af hverdagslivet, som vedrører færden i byen; med andre 
ord vores hverdagsmobilitet. Derfor kan en analyse af mobilitetens rolle for beboere i 
et udsat område give os et unikt indblik i, hvordan de strukturelle uligheder, som af-
sløres i statistikkerne, kommer til udtryk og opleves for den enkelte i hverdagen. Den 
slags viden er helt uundværlig, når vi som byplanlæggere arbejder med at planlægge i og 
for de udsatte by- og boligområder! Derfor vil vi med dette speciale forsøge at besvare 
spørgsmålet: 
Hvordan kan viden om udsatte borgeres hverdagsmobilitet kvalificere byplanlægning 
overfor udsatte byområder i København?
1.3 Mobilitet som eksklusion
Vores analyse er derfor primært et kvalitativt studie af hverdagsmobilitet hos borgere i 
udsatte byområder. Det handler om at forstå, hvorfor folk vælger at færdes på forskellige 
måder, til forskellige tider og i forskellig retning. Hvorfor nogle vælger den offentlige 
transport frem for cyklen eller bilen, og hvad der betinger disse valg. Vi vil undersøge, 
hvordan mobilitet kan ses som et udtryk hverdagslige evner til og begrænsninger for at 
være en del af samfundet. Med andre ord, vil vi undersøge, hvilke ressourcer der gør os 
mobile, og hvilke ressourcemangler, der afholder os fra at bevæge os i hverdagen.
For ligesom uddannelse, indkomst, sprog, kultur osv. kan anses som ressourcer, der sæt-
ter individet i stand til at deltage i samfundet og få udbytte af de muligheder samfundet 
tilbyder, kan man forstå mobilitet som en værdifuld ressource, der sætter os i stand til at 
opsøge og udnytte goder omkring os. Du kan eksempelvis ikke tage et arbejde udenfor 
byen, hvis du ikke har mulighed for at pendle derhen, og du kan ikke bestride et job som 
hjemmehjælper, hvis du ikke kan cykle. 
Ligesom de fleste andre goder er mobilitet også ulige fordelt. De mest velhavende dan-
skere med en årsindkomst over 600.000kr rejser dagligt over dobbelt så langt som en 
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dansker med en årsindkomst under 200.000kr (DTU Transport 2012a). Statistik om 
transportvaner afslører også, at indkomst har betydning for valg af transportmiddel; 
de mest velhavende kører helst i bil, mens mindst velhavende vælger bussen eller går til 
fods (DTU Transport 2012a). Faktisk  er der en negativ sammenhæng mellem indkomst 
og transport – både hvad angår transportformer, antal tilbagelagte kilometer, antal ture 
og længden af de enkelte ture (DTU Transport 2012a). Som vores problemformulering 
spørger, vil vi gerne undersøge, om der kan være en sammenhæng mellem det at bo i et 
udsat boligområde, og hvordan transport bruges og opleves i hverdagen. Vi vil under-
søge, hvordan mobilitetsressourcerne er sammensat hos borgerne i et udsat område i 
København.
1.4 Byplanlægning for urban inklusion
Vores håb er, at viden om hverdagens betingelser for mobilitet kan bidrage til at kva-
lificere byplanlægningen for de udsatte områder. Hverdagsmobilitet er som sagt et al-
lestedsnærværende fænomen, som fletter sig ind i næsten alle vores daglige gøremål. 
Derfor har mobiliteten også rødder i så forskellige fagområder som infrastruktur, ar-
kitektur- og landskabsarkitektur, boligmarked, arbejdsmarked, kulturliv og sundhed. 
Hverdagsperspektivet på transport og bevægelse åbner derfor op for at diskutere plan-
lægning af mobilitet som mere end et teknisk anliggende for trafikplanlægningen.  
Der er grund til at sætte spørgsmålstegn ved, om infrastruktur alene kan ændre på 
marginaliserede borgeres mobilitetsvaner; For ét er gennem byplanlægningen at an-
lægge asfalt, chaussesten og rullegræs. Et andet er at se til, at socialt marginaliserede 
befolkningsgrupper, som bebor de udsatte områder, er i stand til at tage denne nye in-
frastruktur til sig i deres dagligdag. Byplanlægning, der vedrører mobilitet, kan ses som 
langt mere end blot anlæg af cykelstier, togstationer og busruter. Derfor har vi sat os 
for at undersøge potentialet i at kombinere fysiske infrastrukturplanlægning af udsatte 
bolig områder med boligsocial planlægning. Den boligsociale planlægning fornemmeste 
opgave er netop at udvikle og aktivere beboernes ressourcer. Kan der gemme sig hidtil 
uudforskede muligheder, i en målrettet styrkelse af marginaliserede borgeres mobilitets-
ressourcer gennem det boligsociale arbejde? 
Vores speciale skal derfor forstås som et bidrag til den eksisterende byplanlægning 
inden for udsatte byområder. Bypolitikken har siden nedsættelsen af det tværministeri-
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elle byudvalg i 1993 udviklet sig til et selvstændigt politikområde (Fallov 2010:20). Siden 
1990’erne er bypolitikken blevet mere orienteret mod lokalområder og mere helheds-
orienteret, det vil sige sigter mod en tværfaglig kapacitetsopbygning i det, som anses 
for udsatte byområder (Fallov 2010:20ff). I den forbindelse er byplanlægning i større og 
større grad blevet kædet sammen med socialpolitik og integrationspolitik, og således 
arbejder eksempelvis områdefornyelser og boligsociale helhedsplaner i dag med en bred 
vifte af metoder, der tager udgangspunkt i borgeres hverdagsliv med henblik på at styrke 
lokale netværk og opbygge blandt andet sociale, kulturelle og symbolske kapaciteter 
hos beboerne (Mazanti 2004:35, Fallov 2010, Ministeriet for By, Bolig og Landdistrikter 
2013b). Vi vil eksperimentere med, om styrkelse af hverdagsmobilitet kan anvendes som 
ét (ud af mange) byplanmæssige værktøjer til at bryde med den negative segregering af 
udsatte kvarterer i vores byer.
Der findes enkelte forsøg på at kombinere trafikplanlægning med boligsocialt arbejde 
i udsatte områder; når der eksempelvis afholdes cykelundervisning for voksne kvinder 
i Sjælør, eller når der etableres en bazargade i Mjølnerparken, blandt andet for at øge 
tilgængelighed og gennemstrømning i området. Disse projekter er alle i deres spæde 
begyndelse, og der findes endnu ingen eksplicit strategi eller præcedens for, hvordan 
mobilitetsplanlægning bør indgå i boligsocial planlægning af udsatte byområder. Mo-
bilitetsplanlægning er altså langt fra et gængs arbejdsområde i områdebaseret plan-
lægning, ligesom segregering og udsatte byområder ikke spiller nogen særlig rolle i 
trafikplanlægningen i dag. Specialet skal derfor ses som et bidrag til at koble disse to 
planlægningsfelter på en ny måde.
Vi vil diskutere, hvilke muligheder der åbner sig, ved at integrere den boligsociale plan-
lægning og trafikplanlægningen og dermed bygge bro mellem to traditionelt meget for-
skellige praksisser indenfor byplanlægning. At koble disse to planlægningstilgange er et 
eksperiment. Udfordringen i dag er, at der er et svagt eller ligefrem fraværende fokus på 
social ulighed og eksklusion i mobilitets- og trafikrelaterede spørgsmål og et manglende 
fokus på fysiske forudsætninger og mobilitetsrelaterede kompetencer i det boligsociale 
arbejde. Derfor har vi valgt at dedikere de næste 123 sider til at udforske, om et øget 
fokus på mobilitet i byplanlægning overfor udsatte byområder kan skabe en mere lige 
og demokratisk adgang til byen. 
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1.5 Læsevejledning
Specialet starter med at introducere læseren for genstandsfeltet (Kapitel 2: adgang til 
feltet). Formålet med dette afsnit er at præsentere læseren for hvilke refleksioner, der 
ligger til grund for vores valg af problemstillingen og problemfeltet. Dernæst følger en 
gennemgang af de valgte teoretikere (Kapitel 3: teori), hvori specialets teoretiske afsæt 
præsenteres. Efterfølgende kommer en analyse (Kapitel 4: analyse), hvor vi analyserer 
udsatte borgeres betingelser for hverdagsmobilitet. Diskussionskapitlet (Kapitel 5: dis­
kussion) diskuterer hvordan denne viden kan kvalificere byplanlægningen i Køben-
havn. Efter en konklusion (Kapitel 6: konklusion) perspektiverer vi specialets resultater, 
og vi kommer med bud på anbefalinger for det videre arbejde med hverdagsmobilitet i 
byplanlæg ningen (Kapitel 7: perspektivering). Det sidste afsnit er en metodisk og viden-
skabsteoretisk refleksion over specialet (Kapitel 8: videnskabsteori og metode). Vi har 
valgt at placere metodeafsnittet til sidst i specialet, da vi således har mulighed for at 
reflektere over specialets valg og fravalg med læserens samlede viden fra specialet som 
forudsætning. 
Kapitel 2: adgang til feltet
Vejen frem
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Kapitel 2: adgang til feltet
Vejen frem
I det følgende vil vi redegøre for vores vej frem mod interesseområdet hverdagsmobilitet 
i udsatte byområder. Dette er ikke et særligt udforsket forskningsfelt i Danmark, og i 
praksis er planlægning af hverdagsmobilitet i udsatte byområder langt fra et almindeligt 
praksisfelt indenfor byplanlægning. Derfor synes vi, det er vigtigt at introducere læseren 
for de overvejelser og refleksioner, vi har gjort os undervejs i processen og som har ført 
til, at vi har kastet os over dette område i vores speciale. 
Nærværende speciale bærer præg af at være ganske empiritungt, og denne del af specia-
let har været enormt drivende for både vores motivation og perspektiv på genstandsfel-
tet. Derfor vil vi i dette kapitel også redegøre for, hvilken rolle empirien har spillet for 
specialets form og proces. Desuden redegør vi for vores videnskabelige eller uddannel-
sesmæssige samt politiske motivationer for at gå ind i dette felt.
2.1 Videnskabelige/udannelsesmæssige refleksioner
Ideen til dette speciale har været længe undervejs. Gennem vores uddannelse i byplan-
lægning på udannelsen Plan, By og Proces på Roskilde Universitet har vi undret os over, 
hvor lidt de to store skoler inden for henholdsvis byforskning i urban ulighed og se-
gregering og byforskning indenfor mobilitet har talt sammen, suppleret hinanden og 
er blevet diskuteret overfor hinanden. Vi har oplevet en meget stærk interesse for at 
studere mobilitetens muligheder i det senmoderne samfund, især ud fra en miljømæssig 
bæredygtigheds vinkel, som ofte (over)fokuserer på cyklens muligheder. Samtidig har vi 
set en stigende interesse for forskning i urban marginalisering, som især er sat i forhold 
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til de stigende problemer med arbejdsløshed og fattigdom. Disse to tilgange til byen har 
dog kun meget sjældent haft paralleller indenfor den forskning, vi er blevet præsenteret 
for gennem vores uddannelse i byplanlægning.
En konkret anledning til denne undren var fraværet af sammenkoblingen mellem ur-
ban marginalisering og mobilitet ved Dansk Sociologi Kongres 2013, som blev afholdt 
på Roskilde Universitet under navnet Mobilitet og by i spændingsfeltet mellem hverdags­
liv, politik og ressourcer. Her deltog vi med det sigte at opsøge aktuel forskning indenfor 
mobilitet især kritisk mobilitetsforskning, som tangerer problematikker forbundet med 
social ulighed. Vi deltog ved adskillige oplæg og sessions omhandlende mobilitet og 
hverdagsliv – desværre uden at opleve noget udpræget fokus eller nogen kritisk optik på 
ulighed og marginalisering blandt de mange præsentationer. 
Vi undrer os over den manglende sammenkobling af disse to forskningsområder. For 
hvordan kan man ellers forklare de store sociale forskelle i brugen af byens funktioner, 
områder og transportsystemer? Derfor besluttede vi os for at dykke længere ned i dette 
krydsfelt mellem mobilitetsforskning og marginaliseringsteorier i byen.  
2.2 Refleksioner over og i praksis
Vi har ved tidligere lejligheder beskæftiget os med, hvordan borgere bruger og identi-
ficerer sig med byrum. I forbindelse med et tidligere projekt lavede vi en undersøgelse 
af unges brug af Københavnerbydelen Husum (Lund Hansen m.fl. 2010). Her talte vi 
med børn og unge om deres brug af byen, opfattelser af byen, og hvilke mobilitetsfor-
mer de unge bruger. Vi blev overraskede over, at forholdsvis få børn og unge anvendte 
deres cykel til og fra skole og fritidsaktiviteter – og at det tilsyneladende var en bestemt 
gruppe unge, dette gjaldt for. Vi kunne spore kulturelle, sociale og økonomiske forskelle 
på, hvordan børn og unge blev kørt af deres forældre, gik eller tog bussen, og hvor de 
tog hen. Dette differentierede syn på brugen af byen i forhold til noget så konkret som 
mobilitet vakte vores interesse. 
For at komme tættere på, hvordan man arbejder med differentieret mobilitet i byplan-
lægningen, begyndte vi derfor at undersøge planlægningstiltag, som fokuserer på mobi-
litet og transport og social ulighed. Vi kunne hurtigt konkludere, at arbejde med dette 
krydsfelt ikke er særligt fremtrædende i den danske byplanlægningssektor. Derimod 
stødte vi blandt andet på britiske og australske strategier for mobilitet under navne som 
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’accesibility planning’ og ’social transit’, som fokuserer på social inklusion gennem ad-
gang til transport (Lucas 2012). I Danmark findes der ikke den slags nationale stra-
tegier. I praksis er der dog enkeltstående eksempler på differentieret transportpolitik. 
Eksempelvis studie- og pensionistrabat i offentlig transport kan ses som et tiltag for at 
demokratisere adgangen til mobilitet. Også debatten om det såkaldte ’udkantsdanmark’ 
har fra tid til anden berørt spørgsmålet om forringet transportservice i de tyndt befol-
kede områder, som et udtryk for marginalisering af yderområderne (Transportministe-
riet 2010). Det er altså ikke fuldstændigt fjernt at forestille sig at mobilitetsplanlægning 
handler om andet og mere end transport – heller ikke i Danmark.
Vores søgen førte os også forbi tre begyndende projekter om infrastrukturændringer i 
udsatte byområder i hhv. Gellerup i Aarhus, Vollsmose i Odense og Mjølnerparken i Kø-
benhavn, hvor man eksempelvis planlægger at etablere en cykelsti gennem det udsatte 
område Mjølnerparken med det formål at åbne området op mod resten af byen (Århus 
Kommune 2007, Multifunktionel Bydel Vollsmose 2011, Lejerbo 2012). Disse tiltag er 
alle på tegnebrætsstadiet, og der findes derfor ingen evaluering af, hvordan disse meto-
der virker, ligesom der heller ikke findes megen diskussion af, hvorvidt disse planforslag 
og initiativer er de mest givende for beboerne eller de mest effektive til at modvirke 
marginalisering af de udsatte områder.
Mødet med de tre projekter, hvor mobilitetsplanlægning sættes i forbindelse med social 
segregering af udsatte byområder fik os til at indlede en screening  af områdebaserede 
planinstanser dvs. områdefornyelser og boligsociale helhedsplaner i udsatte byområder 
i København, for at se hvor udbredt denne metode var. Resultatet var at ud over Mjølner-
parken er den boligsociale helhedsplan i Sjælør i Sydhavn den eneste planinstans i 
Køben havn, som arbejder med mobilitet som metode i et udsat byområde. Her havde 
der efteråret forinden været afholdt et cykelkursus for beboere, drevet af det daværende 
Cykelsekretariat under Københavns Kommunes, Center for Trafik i samarbejde med 
den boligsociale helhedsplan i området. 
Vi tog på udflugt til Sjælør, som vi på trods af dens beliggenhed i København, hvor vi 
har slået vores folder i en kvart menneskealder, aldrig havde sat vores ben. På baggrund 
af helhedsplanens erfaringer med mobilitetsarbejde og på baggrund af en meget umid-
delbar oplevelse af at området besad nogle fysiske kvaliteter, der var både anderledes og 
overraskende for os, valgte vi at anvende Sjælør-området og den boligsociale helheds-
plan som empirisk genstandsfelt for specialet.
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Cykelholdet skulle i denne sæson drives af frivillige kræfter, som vi derfor valgte at 
tilslutte os. Således blev vi cykeltrænere for 25 kvinder hver torsdag i Sjælør fra april til 
og med oktober 2013. Som en del af cykelundervisningen arrangerede vi en række min-
dre cykeludflugter for deltagerne med det formål at introducere dem for nærliggende 
kultur - og naturområder i København. Desuden meldte vi os som frivillige medhjælpere 
på helhedsplanens årlige familieferie, som er et tilbud til områdets børnefamilier om at 
komme fire dage på feriekoloni i naturomgivelser udenfor København. Her var vores 
opgave først og fremmest at gå ture, diskutere, synge, spise, lege og lave mad sammen 
med de 19 voksne, 4 unge og 40 børn, som deltog på ferien. Gennem disse to oplevelser 
fik vi skabt en langvarig og tæt relation til flere af områdets beboere og til helhedspla-
nens ansatte. Vi fik tid og mulighed for at lære deres dagligdag i lokalområdet at kende, 
med alt hvad det indebærer af personlige, familiære, praktiske og faglige udfordringer 
og glæder. Det har fra start af været vores mål, ikke blot at observere hvordan feltet  ser 
ud og derigennem indsamle den nødvendige empiri til specialet, men ligeså vigtig for os 
var det, at forsøge at udvikle, afprøve og ændre nogle af de betingelser for hverdagsmo-
bilitet vi oplevede i feltet 1. Hvad dette har betydet for vores empiri og undersøgelsespro-
ces, uddybes nærmere i specialets metodekapitel (Kapitel 8: videnskabsteori og metode).  
En anden afgørende øjenåbner for vores interesse for mobilitet og segregering skulle vi 
helt til USA for at finde. I sommeren 2013 tog vi på researchtur til Chicago i USA, hvor vi 
oplevede en by med ekstrem segregering og urban marginalisering af visse borgergrup-
per. Formålet med at tage over Atlanten og se på disse byprocesser var også at sætte de 
velkendte danske byforhold og danske planlægningsstrukturer under refleksion. Der-
med kom turen til at fungere som et led i vores refleksive proces omkring de struktu-
relle vilkår, normer og vaner indenfor byplanlægning, som vi er skolet i gennem vores 
uddannelse og som derfor også er den del af forudsætningen for dette speciale (se mere 
omkring dette i kapitel 8: videnskabsteori og metode).
Et andet resultat af turen var en stor inspiration på et praktisk-metodisk plan. Den 
amerikanske cykelkultur adskiller sig meget fra den danske både aktuelt og historisk. 
Blandt andet bruges cyklen i USA i højere grad som et politisk objekt end herhjemme. 
Det er ikke så almindeligt at cykle på de amerikanske gader og stræder, og for mange 
amerikanere opfattes det at cykle i sig selv som et politisk statement. Cyklen bliver ofte 
aktivt brugt som demonstrationsværktøj gennem cykeldemonstrationer for f.eks. for-
1 Begrebet felt forklares i kapitel 3: teori.
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samlingsfrihed eller anderledes transportprioriteringer, og også indenfor byplanlæg-
ningsfeltet anvendes cyklen som metodisk redskab. I Chicago blev vi introduceret til de 
såkaldte community bike shops; et koncept som integrerer en lokal virksomhed med en 
frivillig drevet cykel-NGO i et lokalområde. Community bike shoppens NGO-del be-
står af et cykelværksted med åbne værkstedsdage, opdelte mande- og kvindeklubber og 
-værksteds dage, temabaserede workshops og udflugter og en mere formaliseret under-
visning i cykelreparation i et sommerferie-program for unge. Børn, unge og voksne ind-
går i de samme forløb, hvor de dels udvikler tekniske kompetencer i at cykle og reparere 
cykler, men også danner netværk og sociale kompetencer. Gennem aktiv deltagelse ’op-
tjener’ de point til at modtage deres hjemmebyggede cykel som ’løn’, og således resulte-
rer forløbet for de flestes vedkommende i tilgængelighed til en helt ny transportform. Til 
det frivilligt drevne værksted er knyttet en kommerciel cykelforretning, som betjener 
almindelige kunder. Cykelforretningen ansætter unge og voksne fra lokalområdet, som 
har modtaget undervisning hos NGO’en, i jobtrænings-stillinger eller reelle stillinger 
som f.eks. mekaniker, salgsassistenter, bogholdere, fondraisere, osv. Der findes over 300 
community bike shops i hele USA organiseret i et netværk, som udgør en politiks stem-
me overfor planmyndighederne i de forskellige stater. Med dette koncept oplevede vi en 
planlægningsaktør, som med en langt større smidighed, end vi nogensinde har set i en 
dansk sammenhæng, navigerer mellem den civile, offentlige og private sektor, og som 
uproblematisk kombinerer så forskellige felter som netværksdannelse, mobilitetsudvik-
ling, uddannelse, jobtræning, frivillighed og erhverv. Denne oplevelse har især fået os 
til at sætte spørgsmålstegn ved rækkevidden af det ’helhedsorienterede’ mærkat, som de 
områdebasere planinstanser i Danmark bærer, og overveje om det danske plansystem 
muligvis opsætter upraktiske og unødvendige skel mellem planniveauer og aktører.
2.3 Politiske refleksioner
Samtidig med disse forskningsmæssige og praktiske erfaringer, har der også i den po-
litiske debat i den grad være fokus på de udsatte byområder. Det er især den ophedede 
debat i kølvandet på regeringens årlige udnævnelse af en liste for særligt udsatte by-
områder, den som tidligere hed ghettolisten, der har motiveret vores interesse for dette 
felt. Det nyeste skud på stammen er udvidelsen af listens parametre fra tre til fem og 
inkluderer nu; andel af indvandrere og efterkommere fra ikke-vestlige lande, andel uden 
tilknytning til uddannelse eller arbejdsmarked, andel af dømte, uddannelsesniveau og 
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indkomstniveau (Ministeriet for By, Bolig og Landdistrikter 2014). Denne revidering 
af listens kriterier fik os til at råbe op i debatten og fremhæve hverdagsperspektivet på 
boligområdernes problemer, som den statistiske top-down vinkel i en sådan liste negli-
gerer (Poulsen & Rask 2013). 
Den endelige spidsformulering af specialets genstandsfelt og problemformulering kom 
først efter en meget opblusset og inspirerende forelæsning af Loïc Wacquant på Roskilde 
Universitet i maj 2013. Han formåede i den grad at sætte vores forundring og forargelse 
om marginaliseringsprocesserne i byen under både politisk, empirisk og videnskabe-
lig klarhed. Med sin skarpe kritik af det statslige niveau i spørgsmålet omkring urban 
marginalisering indså vi, at det var nødvendigt at kombinere en praksis-nær analyse 
af hverdagsmobiliteten i Sjælør med en bredere optik på det mere makro-orienterede 
planlægningsniveau. 
Derfor forsøger vi med dette speciale at give et bud på, hvordan det praksisnære niveau 
med udgangspunkt i vores feltarbejde i Sjælør med fordel kan kobles til og diskuteres op 
imod det planlægningsfeltets forskellige niveauer og aktører. Til sidst og lader vi denne 
diskussion danne grundlag for en række praktiske anbefalinger for, hvordan man for 
fremtiden kan arbejde konstruktivt med hverdagsmobilitet i byplanlægningen. 
2.4 Empirisk og teoretisk nedslag
For at kunne zoome ind på problematikken omkring hverdagsmobilitet i udsatte by-
områder, har vi brug for dels et empirisk nedslagspunkt og dels en teoretisk prisme at 
anskue feltet gennem. 
Geografisk område og planinstans
Det empiriske nedslag er som sagt boligområdet Sjælør og den boligsociale helhedsplan 
i området. Desuden har vi valgt at inddrage statistik på landsplan og for København i 
begrænset omfang for at indkredse de socioøkonomiske tendenser i de udsatte bolig-
områder. 
Sjælør ligger i det sydlige København og består af fire boligafdelinger af hhv. AKB, AAB 
og VIBO. Tre af disse (AKB 1051, AAB 50 og VIBO 105) har sammen etableret en bolig-
social helhedsplan. Indenfor disse tre boligafdelinger bor ca. 2.000 mennesker i 750 
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lejemål fordelt i 11 etageboliger fra 1970’erne på mellem fem og otte etager. Ud over 
boligerne findes to børneinstitutioner, to gymnasier og et plejehjem, en hel del grønne 
fællesarealer og parkeringsarealer. Den boligsociale helhedsplan har fungeret siden 
2004, og har senest fået støtte til endnu en periode fra 2013-2016 med et samlet budget 
på 12 mio. kroner. Den boligsociale helhedsplan har været vores udgangspunkt for at 
komme i kontakt med områdets beboere. 
Sjælør ligger mellem Købehavns bydele Valby og Sydhavn. Området afgrænses fysisk 
af den brede Sjælør Boulevard og Vester Kirkegård mod øst. Vest for boligforeningerne 
ligger et villaområde samt et kompleks af andelsboliger. Nord for området ligger Viger-
slev Allé og en øst/vestgående jernbane. Syd for området løber endnu en øst/vestgående 
jernbane og Sydhavnsvejen. Sjælør-området er et af Københavns såkaldte ’ udsatte by-
områder’ (Københavns Kommune 2011a) og to af de tre almennyttige boligafdelinger i 
området figurerer på den officielle liste over ’særligt udsatte boligområder’ (Ministeriet 
for by, bolig og landdistrikter 2012). Københavns Kommune fremhæver områdets fysi-
ske udfordringer som; ”Sjælør Boulevard ligger isoleret og området er monofunktionelt. 
Der kommer ikke personer til området, som ikke bor i området” (Københavns Kommune 
2011b:6) Dette hænger sammen med, at der ikke findes nogle butikker, liberale erhverv 
eller kulturinstitutioner i området. Hverdagsmobilitet er derfor en vigtig komponent for 
beboerne i Sjælør, da de er afhængig af at bevæge sig ud af området for at kunne mestre 
basale funktioner i hverdagen såsom indkøb, lægebesøg, osv. 
Beboergruppe
Der bor mange forskellige typer borgere i Sjælør. Men ligesom de andre særligt udsatte 
boligområder er Sjælør præget af en særlig høj grad af beboere med lav uddannelse, 
lav indkomst, lav tilknytning til arbejdsmarkedet og mange immigranter og efterkom-
mere af immigranter (Danmarks Statistik 2011). Med dette speciale har vi gerne ville 
illustrere, hvordan byliv og mobilitet er socialt differentieret, og derfor har det ligget os 
på sinde at synliggøre mobilitetsbetingelserne hos nogle af byens mest udsatte borgere. 
Derfor har vi valg at fokusere vores empiriindsamling omkring en målgruppe blandt 
Sjælørs beboere, som består voksne immigrantkvinder. Immigrantkvinder hører sta-
tistisk set til blandt landets mest udsatte borgergrupper; det gælder både uddannelse, 
arbejdsmarkedet, indkomst og mht. fysisk og psykisk helbred (Danmarks Statistik 2013, 
Singhammer 2008). Og samtidig er immigranter netop en borgergruppe, som er karak-
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teristisk for de særligt udsatte boligområder jf. de føromtalte parametre for ministeriets 
liste (Ministeriet for By, Bolig og Landdistrikter 2013a). I Sjælør bor der 60,3% 2 ind-
vandrere og efterkommere, og 27,5% af beboerne i Sjælør tilhører den laveste indkomst-
gruppe 3 (Danmarks Statistik 2011). I Sjælør er der 5,3% arbejdsløse 4 og især blandt 
immigranterne er arbejdsløsheden høj: 6,7% mod 4% blandt ikke-immigranter i Sjælør 
(Danmarks Statistik 2011). Desuden er der ifølge helhedsplanen en relativt stor andel af 
enlige kvinder i Sjælør (interview Sjælør Helhedsplan:1).
Vi har igennem vores feltarbejde har haft kontakt med informanter i alderen ca. 27-55 
år, næsten udelukkende kvinder og næsten alle med kulturel baggrund i lande uden en 
stærk cykelkultur. Enkelte deltagere på cykelkurset er bosat udenfor Sjælør (i omkring-
liggende boligområder i Københavns eller fra forstadsområderne), mens alle deltagere 
på familieferien samt alle deltagere i vores formaliserede empiriindsamling (spørgeske-
ma, kortøvelser og fokusgruppeinterviews) er bosat i Sjælør (se mere om empiriindsam-
lingsmetoder i kapitel 8: videnskabsteori og metode). Alle vores informanter har børn, de 
fleste af dem er gift, men en del er også fraskilte eller bor ikke sammen med ægtefællen 
(spørgeskema & kortøvelser).   
Planlæggere
For at kunne perspektivere den praksisnære viden om hverdagsmobilitet i Sjælør i en 
bredere planfaglig diskussion har vi valgt at foretage fire ekspertinterviews med fem 
relevante professionelle aktører i planlægningssektoren relateret til boligsocial planlæg-
ning og mobilitetsplanlægning. Disse er lederen af Sjælør Helhedsplan, en medarbejder 
fra Landsbyggefonden som arbejder med tilsagn til boligsociale helhedsplaner, lederen 
af cykelprogrammet i Københavns Kommune, en medarbejder fra Center for Trafik i 
Københavns Kommune samt arkitekt i Center for Bydesign og koordinerende projekt-
leder for Københavns Kommunes udviklingsprojekt i Mjølnerparken (transskriberede 
interviews er vedlagt som bilag 8-11, interviewguides er vedlagt som bilag 12) (mere om 
interviewmetoder samt relationen mellem hverdagsviden og ekspertviden i kapitel 8: 
2 Sammenlignet med 22,2% i Københavns Kommune generelt (Danmarks Statistik 2011).
3 Sammenlignet med 17,4% i København generelt (Danmarks Statistik 2011).
4 Sammenlignet med 2,9% i København (Danmarks Statistik 2011). Begge procentsatser er ud-
regnet som procent af arbejdsstyrken, dvs. af personer over 15 år, jf. Danmarks Statistik.
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videnskabsteori og metode). Derudover har vi inddraget relevante politiske strategier og 
planer.
Teori
Som beskrevet undrede vi os over og havde lyst til at udfordre, det vi oplevede som 
en opdeling mellem to skoler indenfor planlægningsteori og forskning i hhv. social og 
urban ulighed overfor mobilitet. Derfor er en af specialets bærende drivkræfter at eks-
perimentere med en kombination af teorier fra to normalt adskilte lejre. Vi har til dels 
i Danmark og især i USA oplevet et praksisfelt, hvor elementer af mobilitetsudvikling, 
netværksdannelse og social mægtiggørelse smelter sammen, men har savnet et teori-
apparat, som kan favne denne spændvidde. Vi har ledt efter et begrebsapparat, som både 
tilbyder åbne relationelle begreber, men som samtidig formår at samle og systematisere 
den relevante viden. Løsningen er fundet (blandt andet med inspiration fra Trine Fotel) 
i en kombination af Bourdieus dynamiske begreber og Kaufmanns konkrete begreber 
til at analysere betingelser for mobilitet (meget mere herom i næste kapitel). Vi har er-
faret, hvordan disse to teorier hver især kom til kort overfor dette speciales komplekse 
praksisfelt, og hvordan de i kombination konstruktivt supplerer hinanden og sætter os 
i stand til at spidsformulere vores analytiske pointer med begreber baseret på viden om 
både mobilitet og samfundsmæssig ulighed.
OMRÅDEFORNYELSER
Områdefornyelser (siden 2004) er en tidsbegrænset støtte (fra Ministeriet for 
By, Bolig og Landdistrikter, kommunen og eksterne investorer) til byfornyelse 
af områder med fysisk nedslidning og/eller med sociale problemer (Ministeriet 
for By, Bolig og Landdistrikter 2013b). Formålet med en områdefornyelse er at 
sætte en positiv udvikling i gang gennem både fysisk fornyelse af gader, veje og 
pladser m.m. samt igangsætte sociale og kulturelle aktiviteter i området med 
fokus på at opbygge netværk. Ved områdefornyelser er der krav om, at projek­
terne har et stort fokus på borgerinddragelse (Ministeriet for By, Bolig og Land­
distrikter 2013b). Formålet med borgerinddragelsen ved områdefor nyelser er 
at skabe et fælles ejerskab for projektet, og at det er borgernes lokale ønsker 
og behov der arbejdes hen imod (Ministeriet for By, Bolig og Land distrikter 
2013b).
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BOLIGSOCIALE OG FYSISKE HELHEDSPLANER
Boligsociale helhedsplaner er hovedsagelig finansieret af Landsbyggefonden, 
men også med midler fra de enkelte boligforeninger og værtskommunen. 
Helheds planerne løber ofte over en fireårig periode (Center for Boligsocial 
Udvikling hjemmeside, a). Helhedsplanerne er bygget op omkring syv indsats­
områder, hvor hver helhedsplan udvælger hvilke områder de vil prioritere. Det­
te valg baseres på det enkelte områdes socioøkonomiske karakteristika og ud­
fordringer. Indsatsområderne er i nuværende periode (2013­2016); børn, unge 
og familie, udannelse, beskæftigelse og erhverv, beboernetværk, inddragelse 
og demokrati, sundhed, udsatte grupper, kultur og fritid samt image og kom­
munikation. Det er boligafdelingerne, der står for at udføre helhedsplanerne, og 
de ansætter typisk boligsociale medarbejdere i boligafdelingen eller på tværs 
af flere afdelinger til at varetage opgaven.
Fysiske helhedsplaner opstod helt tilbage i 1968 og gav støtte til renovering af 
almene boligområder i udsatte områder (Center for Boligsocial Udvikling hjem­
meside, a). Støtten blev givet både i form af økonomisk tilskud og som lån, som 
i dag gives fra Landsbyggefonden. Formålet med de fysiske helhedsplaner er 
at sikre at boligerne også er attraktive om 10­20 år gennem renovering af et 
områdes udearealer, bygninger og boliger. Renoveringen skal være helheds­
orienteret og løse boligafdelingens konkurrencemæssige og bygningsmæssige 
problemer – og dermed sikre den sociale, økonomiske og generelle fremtids­
sikring. Planerne genereres gennem en beboerproces, og det er i sidste ende 
beboerne i boligafdelingen, der beslutter om helhedsplanen skal gennemføres.
Kapitel 3: teori
Refleksiv sociologi og 
mobilitetssociologi
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Kapitel 3: teori
Refleksiv sociologi og 
mobilitetssociologi
Vi vil undersøge, hvordan viden om udsatte borgeres hverdagsmobilitet kan kvalificere 
byplanlægningen overfor udsatte byområder. Eller med andre ord; om mobilitetsrelate-
ret planlægning kan bidrage til at modvirke urban marginalisering. Der findes med få 
undtagelser ikke nogen udbredt forskningstradition i Danmark og udlandet, som un-
dersøger hverdagsmobilitetsaspektet af urban segregering. Der er dog overlap med an-
dre forskningsområder og paradigmer, som på forskellig vis arbejder med elementer af 
mobilitet og social ulighed. Et eksempel er en ulighedskritisk trafikforsknings tradition 
i bl.a. Europa, Canada, Sydafrika og Australien, som beskæftiger sig med trafik og so-
cial eksklusion bredt forstået (Karen Lucas 2012). Et andet eksempel er en nyere bølge 
af kritisk mobilitetsforskning i blandt andet USA og Europa, som beskæftiger sig med 
ulighedsdimensioner af mobilitet (Sheller 2011a, Sheller 2011b, Kaufmann 2002, 2004). 
I Danmark er det socialkritiske blik på mobilitet blandt andet repræsenteret af Trine Fo-
tel, som i sin Ph.d.-afhandling undersøger mobilitet forstået som en velfærdsressource i 
børnefamilier (Fotel 2007:4) og Malene Freudendal-Pedersen som med artiklen Tracing 
the Super Rich and their Mobilities in a Scandinavian Welfare State undersøger mobili-
tetsvaner og -fortællinger blandt Danmarks rigeste borgere (Freudendal-Pedersen 2013). 
Vi lægger os i slipstrømmen på dette kritiske perspektiv på mobilitet og vil i det følgende 
kapitel etablere et teoretisk vokabular, som muliggør en kritisk mobilitetsanalyse.
I praksis har vi erfaret, hvordan betingelser for mobilitet smelter sammen med aktører-
nes livsbetingelser bredt forstået. Aktørernes position i samfundet eksempelvis deres 
arbejdssituation, civilstand og køn er et vilkår for deres mobilitet. Og mobilitet er et 
vilkår for deres ageren i samfundet. I praksis er mobilitet og social og urban segregering 
derfor næsten umuligt at adskille. Også indenfor byplanlægning er der tendens til, at 
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forhold omkring adgang, forbindelser og trafik kædes sammen med segregering. De 
nyeste projekter i tre store boligområder Vollsmose, Gellerupparken og Mjølnerparken 
er eksempler på, hvordan trafikplanlægning bliver en del af planlægningen af udsatte 
områder. 
I byforskningen er der imidlertid en meget begrænset berøringsflade mellem de teori-
skoler, som beskæftiger sig med hhv. mobilitet og segregering. Derfor har vi brug for 
at sammensætte et teoriapparat, der kan favne den sammensatte virkelighed. Til det 
anvender vi elementer fra to forskningstraditioner: På den ene side lader vi os inspirere 
af Pierre Bourdieus konfliktteoretiske perspektiv på verden og hans begreber om felt, 
habitus og kapital, samt Loïc Wacquants teori om den avancerede marginalisering af be-
stemte borgergrupper og byområder. På den anden side er vi inspireret af forskning om-
kring hverdagsmobilitet indenfor den forskningstradition, der kaldes the new mobility 
paradigm (eller på dansk mobilitetsparadigmet). Mobilitetsparadigmet har især sit op-
hav hos sociologen John Urry, men i nærværende speciale har vi især ladet os inspirere 
af sociologen Vincent Kaufmann, som hører til blandt den kritiske strømning indenfor 
mobilitetsforskningen, som fokuserer på hvorvidt og hvordan mobilitetspraksisser og 
-forståelser er medkonstituerende for magthierarkier og social eksklusion (Jensen 2009, 
Sheller 2011a). 
De to teorikomplekser indtager dog forskellige roller i specialet; Bourdieus sociologi 
danner det brede videnskabsteoretiske og ontologiske baggrundstæppe for analysen, 
mens Wacquant hjælper til at sætte fænomenet urban segregering ind i en makropoli-
tisk sammenhæng. Wacquants sociologi operationaliserer desuden Bourdieus begreber 
i netop dette genstandsfelt. Kaufmann indgår på sin side primært i form af en række 
analytiske begreber, der fungerer som værktøj til at fokusere analysen mod konkrete 
mobilitetsaspekter. I det følgende vil vi gennemgå udvalgte begreber hos Bourdieu, 
Wacquant og Kaufmann og især lægge vægt på brudflader, spændinger og synergier 
mellem de to tankemønstre. Formålet er at lade de to teoridannelser belyse hinandens 
blinde pletter og dermed sammensætte et teoriapparat, der på dynamisk vis kan åbne 
vores empiri.
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3.1 Avanceret marginalisering
På baggrund af Bourdieus relationelle ontologi har Wacquant udviklet en teori om den 
avancerede marginalisering, som beskriver de moderne samfunds sociale, fysiske og 
symbolske marginalisering af bestemte borgergrupper som kommer til udtryk i forskel-
lige versioner af ghettoer 1 (Wacquant 1996, Wacquant 2009, Wacquant 2011, Wacquant 
2013). Wacquants teoridannelse er baseret på empiri fra USA og Frankrig og er således 
ikke direkte oversættelig til en dansk virkelighed med ’udsatte boligområder’. Vi bruger 
alligevel Wacquant til at sætte fænomenet urban segregering ind i makropolitisk sam-
menhæng. Dette hjælper os til at forstå relationerne mellem vores mikrosociologiske 
analyse af udsatte borgeres hverdagsmobilitet og de bredere samfundsmæssige og by-
politiske sammenhænge. Og dette sætter os i stand til at diskutere, hvordan viden om 
den konkrete mobilitetspraksis, kan kvalificere byplanlægningen (dette vil vi udfolde i 
Kapitel 5: diskussion).
Wacquant peger på, at den konkrete historiske, økonomiske og politiske kontekst er 
altafgørende for, hvilken form marginaliseringen antager. Marginaliserede områder – 
uanset om de kaldes forsømte, forslummede, ghettoer eller udsatte byområder – er ikke 
en ’naturligt’ effekt af de specifikke fysiske rum i sig selv gennem f.eks. dårlig arkitek-
tur, nedslidte boliger eller fortætning af fattige beboere, som det antages i studier om-
kring de såkaldte neighbourhood effects (områdeeffekter) (Wacquant 2013:9, Wacquant 
2011:9-10, Schultz Larsen 2009:55ff) 2. En antagelse af en direkte årsagsrelation mellem 
fysisk rum og social marginalisering overser ifølge Wacquant den historiske og socio-
spatielle udvikling og de politiske drivkræfter, som påfører lokalområderne de negative 
egen skaber (Schultz Larsen 2009:53, Delica 2011:32, Wacquant 2013:288). Analysen af et 
lokal områdes problemer bliver direkte fejlagtige, hvis den overser lokalområdets rela-
tion til et bredere magtfelt. I en dansk sammenhæng kan det f.eks. være ændrede reg-
ler for salg af lejeboliger, anvisningsretten, skattepolitikken som begunstiger boligejere, 
regler for overførselsindkomster, osv. (Andersen 2006:11, Schultz Larsen 2012:204,213). 
1 Wacquant betegner effekterne af forskellige marginaliseringsregimer i forskellige nationale og 
historiske perioder og kontekster med kategorierne communal ghetto, hyper­ghetto og anti­ghetto 
(Wacquant 1996, Wacquant 2009, Wacquant 2011, Wacquant 2013)
2 Ej heller er det en naturlig effekt af den mere eller mindre naturlige humanøkologiske udvik-
lingsmodel, som Chicagoskolens teorier for segregering kan forstås som. For udfoldelse af denne 
kritik af Chicagoskolens ”fejl” ifølge Wacquant, se Wacquant 2011: 9-10
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En tendens til at overse disse makropolitiske relationer til lokalområdet indenfor plan-
lægning og forskning kaldes ’lokalismens fælde’ (Delica 2013:75). 
Derimod er marginaliseringen primært et resultat af en kombination af ulighedsska-
bende strukturer på arbejdsmarked og boligmarked samt en symbolsk stigmatisering af 
stederne (Wacquant 2013). Wacquant identificerer de fire dynamikker, som driver den 
avancerede marginalisering; en makrosocial dynamik, som angår arbejdsmarkedets 
dualisering, en økonomisk dynamik som omhandler en desocialisering eller deproleta-
riatisering af lønarbejdere, en politisk dynamik som angår velfærdsstatens tilbagetræk-
ning, samt en rumlig dynamik der omhandler territorielt stigma og beboernes interna-
lisering af denne (Wacquant 2013:266ff, Delica 2013:82). Den normative målsætning bag 
dette handler om at sikre ligeret og lige adgang til byen og samfundets goder. 
Tværtimod så er indbyggernes krav fundamentalt sociale; de vedrører ikke 
forskel eller ”diversitet” (de seneste modeord inden for det intellektuelle felts 
verdslige sektorer), men lighed i behandlingen fra eller adgang til politi, sko­
lesystem, boligmasse, sundhedsvæsen og – først og fremmest – beskæftigelse. 
(Wacquant 2013:289, Wacquants fremhævning)
Det er denne rumlige dynamik og denne normative værdi om lige adgang til byen, vi 
stiller skarpt på  dette speciale. 
3.2 Kapitaludvekslinger mellem fysisk, socialt og symbolsk rum
Det er ikke relevant i nærværende speciale at diagnosticere de danske udsatte byområ-
der efter Wacquants terminologi som den ene eller anden type ghetto, eller at lave en 
makropolitisk afdækning af de ulighedsskabende dynamikker i dansk økonomi, bolig- 
og arbejdsmarkedspolitik. Ej heller er det vores formål at afgøre, hvorvidt ’områdeeffek-
ter’ er et gunstigt analytisk koncept for en undersøgelse af udsatte byområder. Hvad vi 
derimod tager med fra Wacquant, er hans blik for segregeringens relationelle karakter 
mellem fysisk, socialt og symbolsk rum. Vores ambition er derimod at forfølge en speci-
fik målgruppes habituelle mobilitetspraksis og zoome ind på de mikrosociologiske ka-
pitaludvekslinger, som foregår i lokalområdet.
Lokalområderne spiller en vigtig rolle i den avancerede marginalisering. Én af de fire 
dynamikker i Wacquants teori beskriver netop, hvordan dynamikker knyttet til det fy-
siske rum har en forstærkende effekt på marginaliseringen (Wacquant 2013:274):
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Rumlig isolation fungerer ligesom en prisme, der forstærker og koncentrerer 
kummerligheden indenfor hyperghettoens 3 mure. (Wacquant 2013: 77) 
Det fysiske rum er altså ikke katalysator for marginalisering, men det forstærker de iso-
lationsmekanismer, som påtvinges lokalområdet af samfundsmæssige strukturer. Rum-
mets funktion af ’forstærkende prisme’ kan forklares gennem Bourdieus begreber om 
kapitaler, som udveksles mellem det fysisk, sociale og symbolske rum. 
Bourdieu taler om spatial profit, som et udtryk for, hvordan rummet kan styrke og 
svække de kapitaler, en aktør besidder på tværs af kapitalformer (Bourdieu 1999:126-
127, Fotel 2007:55). Spatial profit kan både relatere sig til ejerskab over fysisk rum (øko-
nomisk kapital) eller lokalisering i rum f.eks. nærheden til goder såsom skole, sygehus 
og kulturinstitutioner eller andre aktører. Bourdieu skriver, hvordan nærhed mellem 
aktører i det fysiske rum tillader nærhed i det sociale rum. Når det fysiske rum bringer 
aktører sammen, understøtter det deres mulighed for at udveksle og akkumulere social 
kapital (Bourdieu 1999:127-128).  Spatial profit kan også være relateret til den symbolske 
profit, der ligger i f.eks. en prestigefyldt adresse (Bourdieu 1996:11, Bourdieu 1999:123, 
126-127). Vi kan altså forstå det fysiske rum som en slags ”oversætter” mellem kapital-
former. For at forstå hvordan dette resulterer i en forstærkelse af sociale og symbolske 
hierarkier, må vi gå nærmere på Bourdieus relationelle forståelse af fysisk, socialt og 
symbolsk rum. Han skriver:
Social space is an invisible set of relationships, which tends to retranslate itself, 
in a more or less direct manner, into physical space in the form of a definite 
distributional arrangement of agent and properties. (Bourdieu 1996:12)
Ifølge Bourdieu kan man se en aktørs brug af og placering i det fysiske rum, som en 
indikator for aktørens position i det sociale rum (Bourdieu 1996:13). Relationen mellem 
det fysiske og sociale rum er imidlertid dobbelt. For ligesom det sociale rums dyna-
mikker for eksklusion og distinktion oversættes i det fysiske rum (Bourdieu 1999:124), 
bliver det sociale rum også medkonstitueret af det fysiske rum gennem aktørernes prak-
sisformer og forståelseskategorier (Bourdieu 1996:15). Det er her stedets funktion som 
3 Hyperghettoen er Wacquants betegnelse for en konkret rumlig, social og symbolsk konstel-
lation i det amerikanske samfund i 1990’erne, og kan derfor ikke ukritisk oversættes til en dansk 
sammenhæng. Når vi alligevel inddrager hans betragtning om det fysisk rums funktion af for-
stærkende prisme i vores teoretiske begrebsapparat, er det fordi, vi kan iagttage, hvordan de dan-
ske udsatte boligområder indtager en lignende position eller funktion i det symbolske urbane 
hierarki mellem steder i København og Danmark, som hyperghettoen i det amerikanske.
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”forstærkende prisme” opstår; når den spatiale profit internaliseres og reproduceres af 
aktørerne selv. For eksempel kan et område med kort afstand til fysiske goder (en park, 
skole eller et bibliotek) af aktørerne tilskrives positive symbolske værdier, mens områder 
uden disse goder let tilskrives negative værdier. Et nedslidt område med få attraktion er 
og uden prangende arkitektur kan eksempelvis let tilskrives symbolske mærkater som 
f.eks. et ’isoleret’ eller ’utrygt’ område eller ligefrem blive tildelt det negative stigma 
’ghetto’. Det fysiske rum bliver dermed en kampplads for symbolske hierarkier og kapi-
taler (Delica 2013:71), og steder indplaceres i et symbolsk hierarki, som risikerer at frem-
stå som naturaliserede realiteter for aktørerne (Bourdieu 1996:12):
There is no space in a hierarchized society that is not itself hierarchized and 
that does not express hierarchies and social distances, in a form that is more 
or less distorted and, above all, disguised by the naturalization effect produced 
by the long­term inscription of social realities in the natural world. (Bourdieu 
1999:124 Bourdieus fremhævning)
Når sammenhængen mellem de fysiske og symbolske hierarkier fremstår naturalise-
rede for aktøren, risikerer denne at internalisere disse som mentale strukturer, som der-
med former aktørens habitus. En beboer i et udsat boligområde risikerer eksempelvis 
at adoptere tilskrivningen af området som ’utrygt’ og lade dette styre hendes færden i 
området. 
3.3 Mobilitet som habituel praksis
Det at bevæge sig eller være ’på vej’ er som beskrevet i indledningen en helt central del 
af vores liv. Det handler om at kunne komme til og fra daglige gøremål som indkøb, 
arbejde, lægebesøg, børneinstitutioner osv. Derfor er hverdagsmobiliteten 4 en helt af-
gørende forudsætning for at kunne deltage i samfundet. Mobilitet udgør med andre ord 
en betydelig del af en aktørs habitus og er ifølge Trine Fotel en stadig mere central del af 
ulighedsgenererende processer på en lang række felter (Fotel 2007:56). Blandt de kritiske 
4 Hverdagsmobilitet er en del-kategori indenfor mobilitetssociologien. John Urry definerer fem 
overordnede typer af mobilitetspraksisser; menneskelig mobilitet, objekters mobilitet, imaginær 
mobilitet, virtuel mobilitet og kommunikativ mobilitet (Larsen, Urry & Axhausen 2006:4). Vin-
cent Kaufmann underinddeler yderligere den fysiske menneskelige mobilitet som hhv. migration, 
rejsemobilitet, flyttemobilitet og hverdagsmobilitet (Kaufmann et al 2004:749). Vi koncentrerer 
vores analyse omkring den menneskelige fysiske hverdagsmobilitet.
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mobilitetssociologer påpeges den samme tendens; at manglende mobilitets ressourcer 
eller immobilitet er forbundet med store sociale konsekvenser, fordi der findes en sam-
fundsmæssig norm – et mobilitetsregime – som effektivt favoriserer intens og vidtstrakt 
mobilitet eller ligefrem hypermobilitet (Urry 2000, Lucas 2012:108, Sheller 2011:4). I 
Bourdieusk forstand kan man se mobilitetsregimet som et udtryk for, hvordan en speci-
fik mobilitetshabitus tilskrives en højere symbolsk værdi end andre, og de som afviger 
fra normen, oplever feltets eksklusionsmekanismer. 
HABITUS
Habitus anvendes som begreb til at forklare subjekters handlingsdispositioner. 
Habitus dækker over et system af kropsliggjorde dispositioner, gennem hvilke 
vi opfatter og agerer i livet (Aakvaag 2008:160, Wacquant 2007:267). Habitus 
skabes gennem sociale processer over tid, og er et resultat af vores interna­
liserede sociale miljø. Habitus formes af den sociale erfaring gennem hele li­
vet, og er dermed både struktureret af og strukturerende for aktørens ageren 
(Bourdieu 2008:75). Habitus skal ses i relation til feltbegrebet, da både habitus 
(via mentale strukturer) og feltet (via sociale strukturer) strukturerer aktørers 
socia le handlen (Wacquant 2007:269). Vi anvender habitus­begrebet til at se 
på kropsliggjorte vaner og dispositioner i målgruppens hverdagsmobilitet. 
KAPITAL
Bourdieu bruger begrebet kapital til at betegne de ressourcer, der kæmpes, om 
og som giver værdi i det sociale liv. Det sociale rum konstitueres af kapitaler, 
der bliver fordelt og tildelt gennem relationer. Aktørens kapitalmængde danner 
baggrund for aktørens position i feltet. Kapital er magt, da der konstant kon­
kurreres om at definere og omdefinere et felts kapitaler (Aakvaag 2008:151). 
Bourdieu opererer med fire grundlæggende kapitalformer, økonomisk kapi­
tal (bl.a. materielle ressourcer og penge), kulturel kapital (bl.a. uddannelse og 
titler), social kapital (værdien af netværk og relationer) og symbolsk kapital 
(Wacquant 2007:268). Symbolsk kapital anvendes til at beskrive, hvordan de 
forskellige kapitalformer værdisættes relationelt i specifikke sociale sammen­
hænge. Man kan anse et felts ydre grænser, som dér hvor den feltspecifikke ka­
pitals værdi ophører (Aakvaag 2008:155). Feltspecifik kapital betegner på den 
måde feltets egen kapitaltype. Vi anvender kapital­begrebet for at synliggøre 
værdsatte egenskaber inden for feltet for hverdagsmobilitet.
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Når vi analyserer udsatte borgeres hverdagsmobilitet, griber vi således om en helt cen-
tral delmængde af den habituelle praksis i hverdagen; nemlig det at flytte sig rundt i 
fysisk rum. Bourdieu skriver:
More precisely, the progressive inscription into bodies of the structures of the 
social order is perhaps accomplished, for the most part, via moves and move­
ments of the body, via the bodily poses and postures (…) (Bourdieu 1996:16, 
Bourdieus fremhævning) 
Det ville også have været interessant at undersøge andre dele af de udsatte borgeres ha-
bitus (deres sproglige habitus, kulturelle habitus, religiøse habitus, uddannelsesmæssige 
habitus, osv.) men vi vælger at forfølge mobilitet, fordi vi anser det som et helt afgørende 
element af den demokratiske ret til byen og samfundet. Wacquant skriver (med henvis-
ning til van Parijs og Standing), hvordan transport udgør én af tre væsentlige offentlige 
goder (foruden bolig og sundhed), som kan modvirke effekterne af arbejdsmarkedets 
uligheder. 5
(…) en effektiv garanti for universel tilgang til de tre væsentlige offentlige go­
der: Bolig, sundhed og transport, er nødvendige for at udvide sfæren af so­
ciale rettigheder og tøjle de skadelige virkninger af lønarbejdets fragmentering. 
(Wacquant 2013:283)
Vi kan altså ikke komme udenom mobilitet, hvis vi vil forfølge aktørernes positioner 
i de urbane hierarkier og ej heller som et værktøj til at modvirke den avancerede mar-
ginalisering. Wacquant fremhæver denne funktion ved mobilitet; nemlig bevægelsens 
evne til at rykke ved symbolske stigma:
Men ulig disse andre stigmamarkører kan det territoriale stigma let forstilles 
og nedtones – endda ophøre – via geografisk mobilitet og en minimal kulturel 
forklædning. (Wacquant 2013:242)
Når vi analyserer hverdagsmobilitet i Sjælør, kan beboernes bevægelser derfor jævnfør 
Bourdieus relationelle rumforståelse både læses som et manifestestation af den styring 
,der er indlejret i de fysiske, sociale og symbolske hierarkier – eksempelvis omkring 
de udsatte byområder i Danmark – men også som aktørernes aktive måde at forme og 
forhandle disse hierarkier. Derfor skal vi ikke kun undersøge, hvordan beboernes mo-
5 Jævnfør den makrosociale dynamik, som er en af de fire dynamikker Wacquant identificerer 
som drivkræfterne bag den avancerede marginalisering (Wacquant 2013:267).
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bilitetskapital relaterer sig til fysiske konfigurationer og praksisformer, men også hvilke 
relationer deres mobilitetshabitus har til sociale og symbolske værdier og hierarkier.
3.4 Mobilitet som kapital
Selvom både Wacquant og Bourdieu altså anser mobilitet som en afgørende adgangsbil-
let til akkumulation af kapital, udfolder ingen af dem, hvordan mobilitet kan anvendes 
som afværgende våben mod avanceret marginalisering, eller hvordan en konkret analy-
se af mobilitet kan udformes. Derfor bruger vi Kaufmann til at spidsformulere konkrete 
analytiske begreber til vores analyse af udsatte borgeres hverdagsmobilitet. Kaufmann 
skriver hvordan mobilitet kan anses som en vektor for social status og distinktion:  
Access to these different possibilities [means of transportation and communi-
cation] and the way they are used by actors now become potentially important 
factors of differentiation and social distinction. (Kaufmann 2002:19)
Kaufmann hører til en forgrening indenfor den mobilitetsorienterede sociologi, som 
siden omkring årtusindskiftet er etableret som the new mobility paradigm 6 (Sheller & 
Urry 2006, Sheller 2011a, Lucas 2012, Freudendal-Pedersen & Nielsen 2012). I modsæt-
ning til mange af de øvrige mobilitetssociologer anlægger Kaufmann et mere kritisk blik 
på mobilitetens rolle i samfundet, idet han betoner de aktørernes betingelser for mobi-
litet, som er ulige fordelt i samfundet. Dette magtkritiske blik på mobilitet udfordrer 
andre dele af mobilitetsparadigmets 7 forudindtagede positive værditilskrivninger til 
6 New mobility paradigm er et tværvidenskabeligt samfundsvidenskabeligt paradigme, hvor 
mobilitet og bevægelse anses som et grundvilkår i (sen)moderne samfund (Urry 2000, Freuden-
dal-Pedersen & Nielsen 2012). Mobilitetsforskningen udvider således genstandsfeltet i traditi-
onel trafikforskning (og -planlægning) til at inkludere relationen mellem trafik og det sociale 
liv (Freudendal-Pedersen & Nielsen 2012). Hermed kombineres en social og spatial tilgang til 
analysen af bevægelse og stilstand. Mobilitetsparadigmet indebærer en kritik af sociologien 
og byforskningens fokus på sociale grupper, klasser eller institutioner; en forskning som med 
Freuden dal-Pedersen og Nielsens ord har været ”mobilitetsblind” (Freudendal-Pedersen & Niel-
sen, 2012:23) Mobilitetssociologien retter i stedet blikket mod bevægelsespraksisser. Mobilitet 
skal altså forstås i bredeste forstand som bevægelse af mennesker, objekter og information såvel 
fysisk som virtuelt (Freudendal-Pedersen & Nielsen, 2012:26).
7 Mobilitetsparadigmet i bred forstand og især den tidlige mobilitetsforskning i 00’erne har 
været kritiseret for at overse social ulighed og magtstrukturer omkring og i de mobile prak-
sisser (Simonsen 2005, Sheller 2011a, Bærenholdt 2013). Kirsten Simonsen finder, at mobilitets-
paradigmet har udviklet et homogen sprogbrug om bevægelse, der overser distinktioner, og at 
der er brug for en mere seriøs refleksion over mobilitetens magtgeometri (Simonsen 2005:35-
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bevægelse og fart. 8 Således kritiserer Kaufmann (dele af) mobilitetssociologiens forud-
sætning om en direkte sammenhæng mellem mobilitet og frihed og mellem stilstand 
og ufrihed (Kaufmann Kaufmann 2002:13). Desuden udvider Kaufmann analysen fra 
at afdække de enkelte mobile subjekter til at undersøge fordelingen af mobilitet mellem 
aktører.
Kaufmann mener, at en mobilitetsanalyse bør rettes mod betingelser for mobilitet frem 
for mod den aktualiserede mobilitet. Summen af disse betingelser kalder han en aktørs 
motilitet eller potentielle mobilitet (Kaufmann 2002, 2004:750, Kaufmann, Bergman og 
Joyce 2004). Motilitet defineres som; 
(…) the capacity of entities (e.g. goods, information or persons) to be mobile in 
social and geographic space, or as the way in which entities access and appro­
priate the capacity for socio­spatial mobility according to their circumstances. 
(Kaufmann et al. 2004:750)
Motilitetsbegrebet indeholder altså mobilitetens strukturelle og kulturelle dimensioner, 
idet aktørens betingelser for mobilitet ses i relation til de fysiske, sociale og politiske 
omstændigheder omkring aktøren (Sheller 2011a:5). Motilitet kan i lyset af Bourdieu 
36). Hun fremhæver eksempelvis, at mobilitetsparadigmet er blindt overfor kønsuligheder og 
kvinde lig mobilitet, og hvordan betragtninger om social ansvar og omsorg stort set er fraværende 
i mobilitetsparadigmet (Simonsen 2005:35). Dette er et aspekt af mobilitet og betingelser for mo-
bilitet, som er yderst præsent i vores empiri. Bærenholdt påpeger, at der med mobilitetsparadig-
met en fare for at favorisere mobile subjekter og overse immobile subjekter (og objekter), når 
det analytiske blik rettes specifikt mod bevægelsen som strukturerende ramme for forskningen 
(Bærenholdt 2013). Kaufmann kritiserer mobilitetsparadigmet for at overfokusere på generelle 
betragtninger om tids- og stedslige dimensioner, men overser de konkrete sociale interaktioner 
som foregår mellem aktører, samt for at overfokusere på empiriske observationer og deskriptive 
analyser af aktualiseret mobilitet, uden af skele til den ikke-aktualiseret eller potentiel mobilitet 
(Kaufmann et al. 2004:749).
Diskussionen om omkring mobilitetsparadigmets (manglende) social uligheds- og magtperspek-
tiv hænger sammen med mobilitetssociologiens ophav i sociologiske teorier om flow (Castells 
1996), fluidity og liquidity (Bauman 2000). Disse begreber tilhører en sociologisk analyse med 
rødder i blandt andre Manuel Castells og Zygmun Baumans analyser af et nyt ’senmoderne’ el-
ler ’postmoderne’ samfund, hvor normer og sociale grupper synes porøse eller ligefrem opløste, 
og metaforer om flow eller flydende socialitet derfor anses for mere rammende beskrivelser af 
samfundet end kategorier om f.eks. køn, klasse eller etnicitet (Freudendal-Pedersen 2012:24-26, 
Kaufmann et al. 2004, Sheller 2011a, Fotel 2007:2).
8 Foruden Kaufmann findes der andre magtkritiske mobilitetslæsninger. F.eks. Mimi Sheller 
(2011b) der orienterer sine mobilitetsstudier omkring begrebet mobility justice, og Jørgen Ole 
Bærenholdt (2013) der læser mobilitet ind i en Faucaultiansk magt og styringsoptik.
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og Wacquant ses som en kapitalform, der kan veksles til eller fra andre kapitalformer, 
og som har betydning for en aktørs position i det fysiske, sociale og symbolske rum 
(Fotel 2007:57). Kaufmann argumenterer således for, at motilitet teoretisk og empirisk 
skal behandles som en kapitalform, der på linje med de andre kapitalformer afføder en 
hierar kisk distinktion mellem aktører (Kaufmann et al. 2004:752). Kaufmann bruger 
sporadisk begreberne bevægelseskapital eller mobilitetskapital, men sætter aldrig mobil-
itet direkte ind i en Bourdieus ramme. 9 (Kaufmann et al. 2004). Det gør imidlertid 
Trine Fotel i sin Ph.D. Mobilitet i børnehøjde (Fotel 2007). Fotel skriver: 
Mobilitetskapital hænger således både sammen med den måde personer er 
mobile på, de afstande de skal flytte sig for at opnå de positioner de gerne vil, 
og den position i rummet de gerne vil indtage – eller bliver henviste til at ind­
tage. (Fotel 2007:57)
I modsætning til Bourdieu og Wacquant kommer Kaufmann med et bud på konkrete 
analytiske begreber til at strukturere en analyse af aktørers betingelser for mobilitet (mo-
tilitet). Ifølge Kaufmann kan en aktørs mobilitetsbetingelser analytisk adskilles i de tre 
dimensioner adgang (access), kompetence (competence) og tilegnelse (appropriation) 10 
(Kaufmann et al. 2004:750) Adgang beskriver dels tilstedeværelsen af mobilitetstekno-
logier (means of transportation) f.eks. en busrute, en motorvejstilkørsel eller en cykel-
sti, dels omstændighederne omkring disse, f.eks. økonomiske, logistiske eller fysiske 
adgangskrav til de enkelte mobilitetsressourcer (Kaufmann et al. 2004:750, Kaufmann 
2002:38). Adgangsdimensionen relaterer sig hermed primært til det fysiske rum. Kom­
petence beskriver et individs fysiologiske evne til at gøre brug af en mobilitetsteknologi 
og individets tillærte evner og viden, f.eks. evnen til at køre bil gennem erhvervelse af 
et kørekort, samt individets organisatoriske evner til at overskue og planlægge en tur 
med den givne mobilitetsteknologi (Kaufmann et al. 2004:750, Kaufmann 2002:38-39). 
9 Andre mobilitetsforskere har grebet kapitaloptikken på mobilitet an med andre begreber: 
John Urry bruger begrebet netværkskapital om evnen til at skabe og vedligeholde sociale re-
lationer, som afføder følelsesmæssige, økonomiske og praktiske fordele (Urry og Larsen 2008, 
Bærenholdt 2013:22). Her er det ikke mobiliteten i sig selv som betegnes som en kapital, men mo-
biliteten ses som forudsætningen for at knytte forbindelser eller netværk og dermed akkumulere 
netværkskapital (Bærenholdt 2013:22). Selvom dette kan minde om Bourdieus begreb om social 
kapital er der i Urrys netværkskapital mere fokus på kapaciteten for netværk end på stabile sociale 
relationer (Bærenholdt 2013:22).
10 Kaufmann har i bogen Re-Thinking The City fra 2011 modificeret overskrifterne på de tre 
parametre for Motilitet. Her hedder de hhv. access, skill and knowledge og desires and aspirations. 
Kategorierne dækker over de samme elementer som beskrevet her (Kaufmann 2011:41ff).
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Kompetencedimensionen relaterer sig dermed primært til det sociale rum og aktørens 
kulturelle og sociale kapital. Slutteligt beskriver tilegnelse aktørens evne til at fortolke 
og vurdere kompetencer til mobilitet. Tilegnelsen er formet af agentens behov, strategier, 
værdier og vaner (Kaufmann et al. 2004:750, Kaufmann 2002:39). Denne dimension 
relaterer sig primært til det symbolske rum.
Kaufmann betoner, at de tre dimensioner udspiller sig i et spændingsfelt mellem per-
sonlige præferencer og samfundsmæssige strukturer indenfor alle samfundets sfærer 
(Flamm & Kaufmann 2006). Kaufmann skriver:
All three elements of motility are fundamentally linked to social, cultural, eco­
nomic and political processes and structures within which mobility is embed­
ded and enacted. (Kaufmann et al. 2004:750)
Kaufmanns konceptualisering af mobilitetsbetingelser har altså mange fællestræk med 
en Bourdieusk relationel sociologi. De tre dimensioner af mobilitetsbetingelser kan af-
læses i hhv. fysiske, sociale og symbolske rum, og hans begreber tillader således en ana-
lyse af mobilitetsbetingelser, der fokuserer på udvekslingerne mellem mobilitetskapital 
og andre kapitalformer (Kaufmann et al. 2004:754). Summen af en aktørs mobilitets-
betingelser anser vi som udgørende aktørens mobilitetskapital. I den konkrete analyse 
af udsatte borgeres mobilitet tegner vi således målgruppens mobilitetskapital og place-
rer denne i relation til andre positioner indenfor det felt, vi har valgt at betegne som feltet 
for hverdagsmobilitet. 
FELT
De forskellige kapitalformer værdsættes forskelligt alt efter hvilke sociale 
arenaer, man indgår i (Aakvaag 2008, 155). Feltbegrebet kan ifølge Bourdieu 
anvendes til analytisk at indkredse en social arena eller kampplads med egne 
sociale dynamikker eller distinktioner omkring fordelingen af kapital. Et felt 
betegnes som et mikrokosmos indenfor det sociale makrokosmos, som inde­
holder egne ’love’, der er anderledes end i ’den almindelige sociale verden’ 
(Bourdieu 2000:52). Kampe opstår, når forskellige interesser kæmper om at 
værdisætte de samme (knappe) ressourcer (Aakvaag 2008:153). Et felt af­
grænses, ifølge Bourdieu, af den feltspecifikke kapitalform, som der kæmpes 
om at besidde eller definere i det specifikke felt. De tre begreber felt, kapi­
tal og habitus er uadskillelige og definerer tilsammen feltets konsensus – doxa 
(Wacquant 2007:270). I nærværende speciale stiller vi skarpt på det felt, vi har 
valgt at kalde feltet for hverdagsmobilitet.
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I nærværende speciale vælger vi herfra at bruge begrebet mobilitetsbetingelser til at be-
skrive de enkelte dimensioner af aktørens betingelser for mobilitet (adgang, kompetence 
og tilegnelse) og begrebet mobilitetskapital for summen af mobilitetsbetingelserne – 
frem for begrebet motilitet eller potentiel mobilitet, som er Kaufmanns egne. Ved at sætte 
Kaufmanns koncept om mobilitetsbetingelser ind i Bourdieus relationelle ontologi, gør 
vi det muligt at anvende Bourdieus begrebsapparat i vores mikrosociologiske analyse af 
hverdagsmobilitet i Sjælør. Her bidrager det Bourdieuske perspektiv til at skærpe Kauf-
manns mobilitetsanalyse, ved at tilføre et begrebsapparat, som på struktureret og dy-
namisk vis kan rammesætte analysen af relationer mellem individ og struktur, mellem 
social, kulturel, økonomisk og mobilitetskapital samt relationen mellem socialt, fysisk 
og symbolsk rum.
I kraft af at vi bruger Bourdieus begreb om felt til sætte de udsatte borgeres mobilitet i 
relation til andre aktørers mobilitet, opnår vi desuden at sætte Kaufmann teori ind i en 
konfliktteoretisk sammenhæng, hvor mobilitetskapital ikke bare er ulige fordelt mellem 
aktørerne, men også udtryk for distinktioner i et hierarki, hvor der kæmpes om res-
sourcer og normer. 
Desuden opnår vi at indsætte mobilitetsanalysen i Wacquants makropolitiske ramme 
et bedre blik for de strukturelle betingelser for mobilitet. Selvom Kaufmann taler om 
betingelser, refererer disse i hans egne analyser som oftest til betingelser på individuel 
eller familiært niveau (Kaufmann 2002:80ff). 
3.5 Eksempler på mobilitet i segregeringsstudier
Der findes få eksempler på empiriske studier af mobilitet i forbindelse med urban se-
gregering. Et eksempel er Tanu Utengs (2009), der gennem et casestudie af mobilitet 
blandt ikke-vestlige immigrantkvinder i Norge undersøger, hvordan transportrelateret 
social eksklusion overlapper med køn, etnicitet og økonomisk eksklusion. Hun kombi-
nerer kvantitative og kvalitative metoder i en komparativ analyse mellem nordmænd og 
ikke-nordmænd. Hun konkluderer blandt andet, at kultur og normer er den vigtigste 
dikterende faktor for mobilitet hos ikke-nordmænd, og at der er store kønsforskelle i 
mobilitet bland denne gruppe.
Et andet eksempel er Emauel Ravalets (2006), som undersøger mobilitetsmønstre i tre 
bykvarterer i tre byer i hhv. Frankrig, Mexico og Niger. En gennemgående kritik hos 
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Ravalet er, at segregering ofte operationaliseres ud fra bopæl. Han mener i stedet, at 
man bør anskue segregering som en mobil praksis, hvor mobilitet er ligeså afgørende 
som bopæl:
The analyses carried out on certain neighbourhoods show the need to go be­
yond the classical approach, which considers segregation only through urban 
resident housing. It would be fitting, on the contrary, to privilege an approach 
that considers diverse spatial practices and uses of the city for different popu­
lation categories. (Ravalet 2006:492) 
Han analyserer beboeres mobilitetsvaner gennem en sammenligning af ture indenfor 
bykvarteret og udenfor bykvarteret. Hans hovedkonklusioner er, at kvinders mobilitets-
udstrækning er både mindre og mere kompleks, samt at kvinders mobilitet er centreret 
omkring lokalområdet og er mere familierelateret (Ravalet 2006:498). Samtidig konklu-
derer Ravalet, at job giver forbindelser til byen, og at des fattigere målgruppen er, des 
større er de individuelle forskelle i mobilitet (Ravalet 2006:495ff, 497ff).
Et dansk eksempel på en operationalisering af Wacquants teori om avanceret marginali-
sering, som også indeholder aspekter af fysisk mobilitet, er Troels Schultz Larsen’s Ph.D. 
’De forsømte’ (2009). Heri laver Larsen en multipel korrespondanceanalyse baseret på 18 
variable om de særligt udsatte boligområders karakteristika. Schultz Larsen operational-
iserer segregeringens rumlige dimension gennem variablerne til-/fraflytningsfrekvens, 
dagligevareindkøbsmuligheder i eller nær området, fritids- kultur- sportsfaciliteter og 
offentlige services i eller nær området samt togstationer, buslinjer og motorvejstilkørsler 
i eller nær området (Schultz Larsen 2009, Schultz Larsen 2011). Han konkluderer, at 
en rumlig isolation af forsømte områder i Danmark er ganske svær at underbygge, og 
at boligområdernes grænser bedre kan betegnes som porøse end faste (Schultz Larsen 
2011:61).
Men hvis man undersøger denne konklusion i lyset af Urry og Kaufmanns mobilitets-
dimensioner, bliver det tydeligt at Schultz Larsens analyse, som de fleste andre analy-
ser af urban segregering, kun bygger på ganske få dimensioner af mobilitet. I Schultz 
Larsens analyse operationaliseres den rumlige dimension af segregeringens via geogra-
fiske distancer til stationære fysiske fænomener; et bibliotek, en motorvejstilkørsel, et 
supermarked, samt via til- og fraflytning, Inddrager vi hverdagsmobilitet i analysen af 
Sjælør, kan vi identificere nuancer mellem f.eks. kvinder og mænds, unge og gamle el-
ler fodgængere og bilisters adgang til byen og dermed udvide Bourdieu, Wacquant og 
Larsens parameter for ’fysisk mobilitet’ med mere nuancerede kvalitative betragtninger.
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3.6 Opsamling og analysestrategi 
På baggrund af den præsenterede teori er vores teoretiske afsæt en kombination af Kauf-
mann, Bourdieu og Wacquants begrebsapparater. Vores analysestrategi redegør for, 
hvordan de anvendes i den konkrete analyse af hverdagsmobilitet i Sjælør.
Bourdieus forståelse af samfundet som relationelle positioner både i fysisk, social og 
symbolsk forstand udgør det ontologiske baggrundstæppe for analysen. Vi vil altså ikke 
blot afdække den konkrete mobilitetskapital hos målgruppen, men også undersøge, 
hvordan denne kapital veksles til og fra andre kapitalformer. Desuden lader vi Bourdieu 
og Wacquants konfliktteoretiske perspektiv og Bourdieus begreb om felt indramme 
analysen. Således kan vi indplacere målgruppens mobilitetspraksis i et relationelt felt 
diskutere, hvordan målgruppen positionerer sig overfor andre positioner i feltet. Denne 
rammesætning af analysen tillader os at forstå hverdagsmobilitet som en stratificerende 
faktor. 
Wacquants teoriapparat tydeliggør, hvilke politiske, økonomiske og socio-rumlige 
dyna mikker mobilitetspraksisserne i Sjælør indgår i og under. Wacquants makropoli-
tiske rammesætning af analysen giver os en forståelse af, på hvilket samfundsmæssigt 
niveau vores analyse befinder sig, og gennem Wacquants teori om avanceret marginali-
sering kan vi indplacere hverdagsmobilitet i en bredere bypolitisk tendens.
Den konkrete analyse af Sjælørs mobilitet struktureres af Kaufmanns tre begreber ad­
gang, kompetence og tilegnelse, som sætter os i stand til at nedbryde enkeltdelene af mål-
gruppens mobilitetsbetingelser. Vi vælger til forskel fra Kaufmann at placere analysen 
af målgruppens økonomiske ressourcer under kompetencedimensionen og operatio-
naliserer således Kaufmanns tre dimensioner som flugtende med Bourdieus begreber 
om fysisk rum (adgang), socialt rum (kompetence) og symbolsk rum (tilegnelse). Vi 
bruger ligeledes Bourdieus begreber om kapital og habitus til at åbne empirien. Bour-
dieus begreber bidrager i den forbindelse til på struktureret og konsekvent vis at følge de 
konkrete udvekslinger mellem de tre dimensioner af mobilitetsbetingelser samt mellem 
mobilitetskapital og andre kapitalformer. 
Analysen af de tre dimensioner af målgruppens mobilitetsbetingelser tegner tilsammen 
et billede af målgruppens mobilitetskapital, og gennem denne kvalitative analyse kom-
bineret med kvantitativ empiri vil vi sandsynliggøre, hvilke træk der kan udgøre en 
særegen udsat­by­mobilitetsprofil.
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Hvad angår de konkrete research-metoder (deltagende observation, interventionsmeto-
der, fokusgruppeinterview, fysiske registreringer, ekspertinterview og statistisk data) er 
vi inspireret af Bourdieu og Wacquants metodiske principper. Dette vender vi tilbage til 
i kapitel 8: metode.
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Kapitel 4: analyse
Betingelser for mobilitet i Sjælør
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Kapitel 4: analyse
Betingelser for mobilitet i Sjælør
Her følger en analyse af hverdagsmobiliteten i området Sjælør. Formålet med analysen 
er at forstå hverdagsmobiliteten i Sjælør blandt analysens udvalgte målgruppe, nemlig 
voksne immigrantkvinder bosat i Sjælør. Vi ønsker at forstå hverdagsmobiliteten; mere 
præcis at forstå hvilke mobilitetsbetingelser, der tilsammen udgør kvindernes mobili-
tetskapital. Med denne viden om målgruppens mobilitetsbetingelser ønsker vi efterføl-
gende at diskutere, hvordan byplanlægningen overfor udsatte byområder kan kvalifice-
res. Dette vender vi tilbage til i næste kapitel.
Til at starte med vil vi kort redegøre for sammenhængen mellem udsatte byområder og 
mobilitet. Der findes ikke tidligere studier, der specifikt sammenkobler udsatte byom-
råder med mobilitetskapital. Derfor har vi valgt at anvende tilgængelig socioøkonomisk 
statistik om målgruppen og koblet denne til statistik om mobilitet. Ud fra en socio-
økonomisk profil og tendenser omkring sammenhængen mellem socioøkonomiske res-
sourcer og mobilitet, mener vi at kunne drage paralleller til målgruppen i Sjælør. Den 
kvalitative analyse undersøger karakteren af denne målgruppes mobilitetsbetingelser. 
4.1 Sammenhængen mellem socioøkonomiske ressourcer og 
mobilitet 
Til at analysere den statistiske sammenhæng mellem udsatte byområder og mobilitet 
anvender vi både statistik fra Danmarks Statistik, Arbejderbevægelsens Erhvervsråd 
og Danmarks Tekniske Universitet indsamlet på landsplan og fra København. Vi ser 
på sammenhængen mellem indkomst og distancer, destinationer og transportmidler. 
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Dette giver os en ide om, i hvilken socioøkonomisk kontekst gruppen af immigrant-
kvinders mobilitetspraksis og mobilitetsbetingelser udspiller sig. 
De særligt udsatte byområder i Danmark er bl.a. defineret ved en koncentration af be-
boere med meget få økonomiske ressourcer, da brutto-indkomsten er et af de fem kri-
terier Ministeriet for By, Bolig og Landdistrikter lægger til grund for deres definition 
af denne type områder. Vi ved, at 8 % af beboerne i den almennyttige sektor (alle de 
40 såkaldt særlig udsatte boligområder er almennyttige områder) lever under OECD’s 
fattig domsgrænse (Arbejderbevægelsens Erhvervsråd 2012). Derfor er det relevant at se 
på, hvilken sammenhæng der er mellem hverdagsmobilitet og individer med få økono-
METODER
Analysen er foretaget på baggrund af empiri indsamlet i Sjælør i perioden 
februar til oktober 2013. Empirien udgør feltnoter fra observationer fra diverse 
arrangementer, herunder en tre­dages familieferie i Nordsjælland, samt opstart 
og drift af et ugentligt cykelhold med ca. 25 kvinder og kontinuerlige weekend­
cykelture (feltnoter bilag 1­2). Ud over dette har vi lavet spørgeskema og kort­
øvelser med i alt 16 informanter (spørgeskema og kortøvelser, bilag 3) samt 
foretaget tre fokusgruppeinterviews med 3 informanter i hver (fokusgruppe 
1­3, bilag 4­6, interviewguide til fokusgrupper, bilag 7). Deltagerne til fokus­
grupperne er udvalgt på baggrund af førnævnte spørgeskemaer og kortøvel­
ser. Meget mere om metode i kapitel 8: videnskabsteori & metode.
INFORMANTER
Informanterne er alle kvinder mellem 27­55 år med kulturel baggrund i bl.a. Paki­
stan, Tyrkiet, Makedonien, Marokko, Afghanistan, Irak, Serbien og Hong Kong. 
En enkelt informant er født i Danmark, men har kulturel baggrund i Tyrkiet . 
Alle informanter er fra lande uden en stærk cykelkultur. Enkelte arbejder eller 
har arbejdet som pædagogassistenter, lærerassistenter eller med rengøring. 
Flere af dem går eller har gået til danskundervisning. Alle informanter undtagen 
en har hjemmeboende børn. I forbindelse med spørgeskemaer, kortøvelser og 
fokus gruppeinterviews har vi været i kontakt med 15 informanter. I forbindelse 
med deltagende observationer har vi været i kontakt med ca. 60 informanter 
over knap et år. Vi har valgt i analysen at anonymisere informanterne. De navne, 
som fremgår af analysen, er derfor ikke informanternes rigtige navne. Mere om 
informanterne i kapitel 2.4
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miske ressourcer, for derigennem at se hvilke mobilitetstendenser der formentlig gælder 
for Sjælør. 
Indkomst og mobilitet 
Den geografiske udstrækning af hverdagsmobilitet kan operationaliseres som 
gennemsnit ligt antal km. tilbagelagt pr. person pr. dag. På landsplan rejser danskerne 
gennemsnitligt 39,43 km/dag. Dette har imidlertid en sammenhæng med indkomst-
niveau. I Danmark rejser de mindst velstillede (personer med årsindkomst under 
100.000kr/år) gennemsnitligt 29,26 km/dagen. Den næstlaveste indkomstgruppe (mel-
lem 100.000 og 200.000kr/år) bevæger sig en lille smule kortere (gns. 27,54 km/dag). 
Herefter stiger mobilitetsudstrækningen stødt med indkomsten, og den rigeste del af 
befolkningen (årsindkomst over 500.000kr/år) bevæger sig gennemsnitligt 68,48 km/
dag – altså over dobbelt så langt som både den laveste og næstlaveste indkomstgruppe 
(DTU Transports hjemmeside). Samme sammenhæng mellem hverdagsmobilitets-
udstrækning og økonomiske ressourcer bekræftes af flere mobilitetsstudier af bl.a. 
Marlene Freudendal-Pedersen (2013:15), Tanu Priya Uteng (2009:2), Emanuel Ravalet 
(2006:495) og Kirsten Simonsen (2005:36).
I København er den gennemsnitlige hverdagsmobilitets-udstrækning noget lavere, 
nemlig gennemsnitligt 27,65 km/dag. Der findes ingen statistisk data om hverdags-
mobilitetsudstrækning for beboere i udsatte byområder eller specifikt for Sjælør. I Sjæ-
lør tilhører 65,2% af beboerne den laveste eller næstlaveste indkomstgruppe (27,5% i 
gruppen under 100.000kr/år og 37,7% mellem 100.000-200.000kr/år) (Danmarks Stati-
stik 2011). Vi kan derfor formode, at mobilitetsudstrækningen hos målgruppen i Sjælør 
er relativt lille, ligesom resten af befolkningen med samme socioøkonomiske profil.
Arbejdsmarkedet og mobilitet
Stilling på arbejdsmarkedet har statistisk set betydning for udstrækningen af en per-
sons hverdagsmobilitet. Selvstændige bevæger sig gennemsnitligt længst (gns. 55,80 
km/dag) efterfulgt af lønmodtagere (gns. 51,71 km/dag). Pensionister/efterlønnere be-
væger sig kortest (gns. 23,80 km/dag), efterfulgt af skolelever (gns. 24,85/dag) og ar-
bejdsløse (29,66 km/dag) (DTU transport 2013). Pendling til og fra arbejde, uddannelse 
samt erhvervs kørsel udgør tilsammen gennemsnitligt 35 % af de tilbagelagte km/pers/
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dag for Københavnere, mens ærinde udgør 14 % og fritid udgør 52% af de tilbagelagte 
km/pers/dag. 
I Sjælør er der en større andel arbejdsløse og pensionister; 5,3% arbejdsløse mod 2,9% i 
København 1 og 20,6% pensionister mod 16,4% i København (Danmarks Statistik 2011). 
Blandt immigranter i Sjælør er arbejdsløsheden højere end blandt ikke-immigranter i 
området (6,7% mod 4% af ikke-immigranter) (Danmarks Statistik 2011). På grund af 
den relativt store andel af pensionister og arbejdsløse i Sjælør kan man derfor ud fra 
tendenserne på landsplan formode, at hverdagsmobiliteten her er relativt lille. 
Transportformer 
Også transportform er statistisk set forbundet med indkomst på landsplan. Rent statis-
tisk er der en næsten lineær sammenhæng mellem indkomst og antal kørte kilo meter 
i bil (DTU Transport 2012a). Mens der er en entydig negativ sammenhæng mellem 
indkomst og tilbagelagte kilometer i bus og til fods (DTU Transport 2012a). Cykling 
er mest udbredt i den allerlaveste indkomstgruppe (under 100.000kr/år) herefter falder 
cykel andelen drastisk i den næstlavest indkomstgruppe (100.000-200.000kr/år) hvoref-
ter den igen stiger stødt med indkomsten, men falder lidt ved de allerhøjeste indkomster 
(over 500.000kr/år) (DTU Transport 2012a). Cyklen har altså statistisk en ’sammensat 
rolle’ i transporthierarkiet, når vi sammenligner indkomstgrupper. Cykling har ikke en 
entydig sammenhæng med indkomstniveau, men er derimod både er udbredt blandt 
lavindkomstgruppen og blandt de højere indkomster.
Den københavnske transportfordeling ser noget anderledes ud end transportfordelingen 
på landsplan. I København kører kun 33% (mod 55 % på landsplan) selv i bil og 15 % 
(mod 20 % på landsplan) anvender bilen som passager (DTU Transport 2012c). Cyklen 
indtager en markedsandel på 12 % (mod 4 % på landsplan) når vi ser på antal kørte 
km, men udgør den største andel på 31% af alle ture (mod 16 % af turene på landsplan), 
når vi ser på antal ture. Gang udgør 5 % af de tilbagelagte kilometer for Københavnere 
(mod 2 % på landsplan), men 26 % af alle ture (mod 18 % af turene på landsplan) (DTU 
Transport 2012c). Den kollektive transport (bus og tog) udgør for københavnere 29 % af 
de tilbagelagte kilometer og 14 % af alle ture (mod 11 % af tilbagelagte kilometer og 6 % 
af ture alle på landsplan).
1  Procent udregnet som procent af arbejdsstyrken, dvs. af personer over 15 år, jf. Danmarks 
Statistik.
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Denne oversigt over transportmodus for Københavnere viser, at bilen indtager en be-
tydelig mindre andel end på landsplan, men dog stadig udgør den største andel, mens 
cyklen og den kollektive transport udgør en større andel end landsgennemsnittet. 
Disse tal tyder på, at det at bo i en større by fordrer nogle anderledes transportvalg og 
vaner, når det gælder distancer og valg af transportmiddel; at der med andre ord findes 
en særegen bymobilitets-profil. Hvis der findes en særlig by-mobilitet, kan man ligeledes 
forestille sig, at der findes en særlig ’udsat-by-mobilitetsprofil’? Den kvantitative mobili-
tetsudstrækning er imidlertid kun en delmængde af det, vi kan kalde mobilitetskapital. 
Vi vil via en kvalitativ undersøgelse forsøge at forstå, hvilken rolle mobilitet spiller i 
hverdagen for en borgere i udsatte byområder. Nærmere bestemt vil vi gennem et felt-
studie undersøge, mobilitetsbetingelserne for en gruppe af voksne immigrantkvinder i 
det udsatte byområde Sjælør i København. 
4.2 Mobilitetsbetingelser
I forlængelse af denne redegørelse for de statistiske sammenhænge mellem socioøkono-
miske ressourcer og hverdagsmobilitet, vil vi gennem kvalitativ data dykke dybere ned 
og forsøge at forstå informanternes mobilitetsbetingelser; det vil sige både deres faktiske 
hverdagsmobilitet – hvor de bevæger sig og hvordan – men også deres forudsætninger 
og begrundelser for at bevæge sig sådan. Dette fordi vi gerne vil kvalificere den viden, 
som mobilitetsrelateret planlægning i udsatte byområder bygger på. Den kvalitative 
analyse er struktureret efter det teoretiske afsæt præsenteret i kapitel 3.
Transportmodus i København 
bil
bilpassager
cykel
gang
bus
tog
FIGUR 2   Cirkeldiagram over transportmodus fordeling i 
Københavns Kommune km/pers/dag (DTU Transport 2012c)
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4.2.1 Adgang
Det første begreb i Kaufmanns analytiske tredeling af mobilitetsbetingelser er den fysisk 
eller tekniske adgang til mobilitet. Det vil sige tilstedeværelsen af mobilitetsteknologier 
samt omstændighederne omkring disse. Disse komponenter for adgang aflæses primært 
i det, Bourdieu ville kalde det fysiske rum og omfatter skala og afstande, mobilitets-
udstrækning, destinationer, transportformer og retninger. 
Skala og afstande
En af de mest iøjefaldende karakteristika ved Sjælør er den langstrakte form. Boligom-
rådet strækker sig over 1 km langs Sjælør Boulevard. Denne form hænger sammen med 
bebyggelsestypen, som er parallelle stokbebyggelser trukket tilbage fra vejen i to rækker 
omkring et åbent græsareal. Denne bebyggelsestype er typisk for visse perioder i det 
almene boligbyggeri (Bendsen 2012:14f) og går derfor igen i flere udsatte byområder. 
Sammenlignet med andre bytopologier i København er Sjælør således kendetegnet ved 
en væsentligt større skala og længere afstande. Det ses når Sjælør sammenlignes med 
eksempelvis Amagerbro og Brønshøj, som begge er bydele i København.
Området består primært af boliger samt en håndfuld børne- og ungdomsinstitu-
tioner samt et plejehjem. Der er således ingen erhvervsdrivende i området, som der 
almindelig vis er på tilsvarende bydelsgader i Københavns Kommune 2. Området langs 
Sjælør Boule vard adskiller sig derfor fra sine umiddelbare naboer; villahusene i Valby og 
karre bebyggelserne i Sydhavn i kraft af sin arkitektur og relativt få byfunktioner. 
De grønne områder i Sjælør fremstår for informanterne som en positiv kvalitet ved 
bolig området. Det er blandt andet det store grønne areal mellem bebyggelserne i den 
sydlige ende af Sjælør, ligesom Vestre Kirkegård på den modsatte side af Sjælør Boule-
vard fungerer som rekreativt område for informanterne. De grønne områder bidrager 
således positivt til områdets spatiale profit. På den anden side har disse grønne områder 
også nogle afstandsmæssige konsekvenser for adgangen til andre bymæssige funktioner, 
som vi senere vil komme ind på.
I vores kvalitative empiri fremtræder det igen og igen, at afstande til transporttekno-
2 Bydelsgader er en formel kategori i Københavns vejnetsplan og har primært til formål at sikre 
afviklingen af trafik i pågældende bydel. Formålet er at mindske biltrafik og derimod prioritere 
bustrafik og cykeltrafik. (Københavns Kommune hjemmeside, a)
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Sjælør i Sjælør Sjælør i Brønshøj
FIGUR 3 FIGUR 4
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Sjælør i Brønshøj Sjælør på Amagerbro
FIGUR 5
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logi (busstoppesteder og togstation) samt afstanden til bestemte destinationer (primært 
indkøbsmuligheder) fremhæves som hhv. positive og negative betingelser for mobilitet. 
Korte afstande beskrives positivt, lange afstande beskrives negativt (fokusgruppe 1:4, 
fokusgruppe 2:8). Afstande til både transportteknologier og destinationer har dermed 
en betydning for informanternes hverdagsmobilitet. 
Der er naturligvis en variation i mobilitetsudstrækningerne også indenfor vores for-
holdsvis homogene målgruppe. Halvdelen af informanterne kommer på en almindelig 
hverdag ikke udenfor deres lejlighed eller boligblok 3 (spørgeskema & kortøvelser, bilag 
3). I stikprøven fordeler informanternes sig i fire omtrent lige store grupper med forskel-
lige mobilitetsudstrækninger. Én gruppe har ikke været uden for deres hjem på den 
pågældende dag, én gruppe har kun bevæget sig mellem deres hjem og vaskeriet og har 
således ikke været uden for boligområdet, én gruppe har ikke været ude af nærområdet 
(Valby), mens den resterende gruppe har været i andre bydele i København (spørge-
skema & kortøvelser, bilag 3). 
Destinationer 
I vores kvalitative analyse af immigrantkvinders hverdagsmobilitet er transport til og 
fra arbejdet stort set fraværende. Dette hænger sammen med, at de fleste af informanter-
ne er uden for arbejdsmarkedet (spørgeskema & kortøvelser, bilag 3). Dette adskiller sig 
fra den gennemsnitlige københavnske mobilitetspraksis, hvor 23% af alle ture har ar-
bejdspladsen som destination (DTU transports hjemmeside). Derimod er informanter-
nes destinationer for bevægelsen langt overvejende indkøb. 
Alle informanterne beretter om destinationer i de tilstødende bycentre ved Tofte-
gårds Plads, Valby station, Sydhavn station og Mozarts Plads i Sydhavn, hvor der er 
indkøbsmuligheder. I Sjælør er afstanden til dagligvareindkøb (fra en bopæl centralt 
i boligområdet) mellem 1,2 og 2 kilometer. Til sammenligning har 90 % af alle køben-
havnere maksimum 600 meter til nærmeste dagligvarebutik (Naturstyrelsen 2011). 
Hvad angår adgang til indkøbsmuligheder, adskiller Sjælør sig således også fra den ’ty-
piske’ by-udformning i København. 
Indkøb er altså den mest almindelige destination og er knyttet til relativt lange ture sam-
3 Indsamlet via en stikprøve, hvor informanterne blev bedt om at indtegne deres mobilitetsud-
strækning en given dag. For mere information omkring dataindsamling, se metodeafsnit. 
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FIGUR 6   Sjælør med destinationer
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menlignet med København. Det at handle beskrives som besværlig, tungt og irriterende 
(fokusgruppe 1:5,12, 2:12, 3:14) og tidskrævende (fokusgruppe 3:1,14), og ønsket om at få 
en dagligvarebutik til området bliver fremsat af størstedelen af vores informant er i alle 
fokusgrupper. En mere tilgængelig dagligvarebutik vil ifølge informantgruppen lette 
deres hverdag (fokusgruppe 2:1, 3:1,14). Dette viser med al tydelighed, hvordan det at 
bevæge sig langt ikke nødvendigvis er et udtryk for mere ’fri’ bevægelighed, mens det 
at rejse kort ikke nødvendigvis er ensbetydende med mobilitetsbegrænsninger, fævnfør 
Kaufmanns kritik af normativiteten hos mobilitetsparadigmet. Derimod kan de lange 
distancer, som informanterne fremhæver, være et udtryk for en påkrævet og i nogle 
tilfælde uønsket mobilitetspraksis i deres hverdag.
Ud over indkøb er det især sociale og familierelaterede aktiviteter, som er målet for 
kvindernes ture; at besøge familiemedlemmer og venner samt at hente og bringe børn 
i institutioner og skole (fokusgruppe 1, 2, 3). Mange af disse ture foregår i nærområdet, 
men der fremhæves også ture til familiemedlemmer, som bor i andre dele af København 
og i forstæderne til København. I den henseende minder kvindernes hverdagsmobilitet 
meget om resten af den statistiske københavner-mobilitetsprofil, hvor ’fritid’ og ’ærinde’ 
tilsammen indtager langt den største andel af turene og andel af tilbagelagte kilometer 
(DTU Transport 2012c). 
Transportformer 
For at forstå kvindernes mobilitetsbetingelser er det relevant at se på, hvilke transport-
midler, de anvender i deres hverdag. De mest benyttede transportmidler er gang, bus 
og tog, mens bil og cykel ikke anvendes så ofte af informanterne. Under halvdelen af 
vores fokusgruppe-informanter bruger cyklen i dagligdagen (fokusgruppe 1, 2, 3). For 
dem, der bruger cyklen i hverdagen, fremhæves den som det foretrukne transportmid-
del til indkøb. Især bilkørsel er underrepræsenteret i forhold til de andre transportmid-
ler (spørgeskema & kortøvelser, bilag 3). To af informanterne kører selv i egen bil. Alle 
andre har enten ikke adgang til bil, ikke kørekort eller igen af delene. Bilkørsel lader sig 
dermed kun gøre, når de bliver kørt af deres mænd eller i et tilfælde, når en informant 
låner sin ex-mands bil. De som er enlige bruger stort set aldrig bil. Bilen udgør derfor 
ikke et individuelt fleksibelt alternativ til bus og tog for kvinderne. Bilen repræsenterer 
snarere en variant af ”kollektiv” transport, hvor kvinderne er afhængig af andres tid, 
evner og velvilje for at komme rundt. Set i det lys er cykling og gang de eneste indivi-
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duelle transportmidler for kvinderne. Det kan være en del af forklaringen på, hvorfor 
gang er så udbredt i gruppen, men harmonerer dårligt med, at så få vælger cyklen. Dette 
kan tyde på, at andre betingelsesdimensioner såsom kompetence og tilegnelse spiller en 
væsentlig rolle ift. cyklen som transportmiddelvalg. 
Frem for at anvende bilen som transportmiddel er det i langt højere grad offentlig trans-
port og gang, der dominerer informanternes transportmiddelvalg. Selvom gang generelt 
set er et af de mest benyttede transportformer, er det dog ifølge kvinderne ikke en mu-
lighed at handle ind til fods, da det er for langt at bære varerne hjem (fokusgruppe 1:5,12 
2:12, 3:14). Kvindernes fremhæver selv det problematiske i, at anvende gang som sit pri-
mære transportmiddel, samtidig med at indkøb er langt den mest hyppige destination/
aktivitet, når disse to mobilitetsbehov er svære at kombinere. Dette modsætningsforhold 
anses dermed som en begrænsning i deres hverdagsmobilitet. Derfor involverer indkøb 
altid et transportmiddel – som minimum på hjemvejen. Betinget af den manglende ad-
gang til bil for de fleste af informanterne, foregår indkøb derfor typisk i tog eller bus, 
eller når kvinderne bliver kørt i bil af deres mænd. To kvinder bruger klapvogn/barne-
vogn som transportmiddel for at kombinere gang og indkøb (fokusgruppe 1:3, 3:14). 
Hvis vi ser bort fra gang, som kvinderne bruger på de kortere distancer (med undtagel-
se af indkøbsture), er adgangen til de mellemlange og lange distancer derfor i stor ud-
strækning afhængig af tilgængeligheden til offentlig transport. Set i det lys er vores 
infor mantgruppe derfor relativt mere afhængige af nærheden af offentlig transport end 
andre københavnere. Distributionen og adgangen til transportteknologier i det fysiske 
rum, er altså meget betydningsfuldt for informanternes hverdagsmobilitet. Togstatio-
nen samt buslinjen ad Sjælør Boulevard bidrager ifølge informanterne i høj grad til om-
rådets spatiale profit. Tilgængeligheden til offentlig transport er afgørende for, hvor let 
eller svær deres hverdag opleves, og hvor meget tidsforbrug der er forbundet med den i 
deres optik nødvendige aktivitet at købe ind ved hjælp af offentlig transport.
Adskilte rum for mobilitet
Mobiliteten i området er i høj grad nord/syd-rettet. Mobiliteten styres via de mange 
fysis ke barrierer i området såsom hegn, mure, hække, høje bede, jernbaneskinner og 
store veje. De har den effekt, at rum adskilles fysisk og bevægelsen i dem styres i be-
stemte retninger. Sjælørs vejnet består af én stor bydelsgade (Sjælør Boulevard) og ingen 
lokal gader. Trafikken er altså primært gennemkørende. Til sammenligning er der fire 
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FIGUR 7   Vejnet i og omkring Sjælør
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øst/vest-gående lokalgader på den samme strækning i villaområdet vest for Sjælør. 
Sjælør -området er imidlertid adskilt fra villaområdets vejnet af en hegn. Det betyder, 
at området i realiteten er trafikalt afskåret fra naboområdet i vestlig retning, og at al 
motoriseret trafik er styret nord/syd-gående retning på Sjælør Boulevard. Denne styring 
af mobiliteten understøttes af de mange lange hegn i området bl.a. langs kirkegården og 
mod villaområdet i øst 4. Både vejnettet og hegnene i området skaber en dårlig fysisk 
forbindelse til omgivelserne. Rummets fysiske konfigurationer fungerer således som 
helt konkrete barrierer for mobiliteten i området; de som bor i villaområdet adskilles 
trafikalt fra beboerne på Sjælør Boulevard, sådan at beboerne i de to områder anspores 
til at anvender forskellige veje ind og ud af områderne. Tilmed følger denne fysiske ad-
skillelse mellem forskellige boligområder følger adskillende mellem forskellige beboer-
segmenter. Dette skaber det, man kan kalde, adskilte rum for mobilitet, hvor boligejere 
styres til at færdes i ét fysisk rum, mens boliglejere i den almene sektor henledes til at 
færdes i et andet fysisk rum. Indtegnet på et kort, ser de fysiske barrierer i Sjælør ud som 
følger.
I vores kortøvelse ses således, hvordan ingen af informanterne bevæger sig vest ud af 
boligområdet, selvom dette for flere af dem ville udgøre en lige så lang eller ligefrem 
kortere vej til f.eks. indkøbsmuligheder på Toftegårdsplads (spørgeskema & kortøvelser, 
bilag 3). Ligeledes nævner ingen af kvinderne den lille park og legeplads, som ligger få 
hundrede meter vest for Sjælør inde i villaområdet, når vi spørger til grønne områder 
i nærheden (fokusgruppe 1, 2, 3). På samme vis kan man forestille sig, at hegnet mel-
lem det almene område og villaområdet styrer hverdagsmobiliteten blandt beboerne i 
villakvarteret væk fra det almene område og f.eks. Sjælørs store grønne område med 
legepladser. På den måde fungerer de fysiske konfigurationer i rummet som geografisk 
styring og adskillelse af hverdagsmobiliteten mellem borger-segmenter. På baggrund af 
både disse fysiske analyser og informanternes udsagn kan vi konkludere, at mobiliteten 
styres både i og af rummet, og at de relative afstande derfor i høj grad afhænger af de 
fysiske barrierer i området samt adgangen til transportmodus.
Gennem vores kvalitative interviews med informantgruppen har vi fået en dybere for-
4 Langs Sjælør Boulevard mod kirkegården løber et hegn på hele den 1,1 km lange strækning. 
Kun ét sted midt på strækningen er der en åbning i form af en låge, som låses op kl. 7 og lukkes 
igen kl. 22 om sommeren og 19 om vinteren. Mod vest er Sjælør afgrænset fra villaområdet med 
et hegn. Kun ét sted er der en forbindelse mod øst; via gymnasiets gård, op ad 28 trin og gennem 
en låge. Denne låge er låst udenfor gymnasiets åbningstid.
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FIGUR 8   Fysiske barrierer i Sjælør
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ståelse for disse såkaldte relative eller oplevede afstande. Her fremgår det, at tid er en 
betydningsfuld faktor for informanternes hverdagsmobilitet. Derfor er ét bud på, hvor-
dan man kan beskrive distancer i et hverdagsperspektiv, at opgøre afstandene i relation 
til tid og transportmiddel langs reelle vejforløb – frem for geografisk udstrækning målt i 
fugleflugt. Dette har vi gjort ved at måle, hvor langt forskellige destinationer er fra Sjæ-
lør til fods målt i tid hhv. om dagen og om aftenen (udenfor gymnasiets og kirkegårdens 
åbningstid). 5 (Se kort på følgende sider)
På distancekortene tegner der sig et billede af, hvordan afstande i Sjælør erfares af mål-
gruppen i en hverdagslivssammenhæng. Kortene viser tydeligt, hvordan vejsystemet og 
de fysiske barrierer betyder at bestemte områder i den samme afstand fra Sjælør for in-
formanterne er ’længere væk’ eller ’tættere på’ end andre. Disse analyser viser, hvordan 
distancer optegnet og opmålt i antal kilometer ikke giver et dækkende billede af adgan-
gen til de forskellige områder omkring Sjælør, fordi det fysiske rum i Sjælør er kende-
tegnet ved en meget styret mobilitet. Når vi har at gøre med et så styret fysisk rum som 
Sjælørs tilfælde, bliver det derfor nødvendigt at introducere alternative blikke på skala 
og afstandes betydning for hverdagsmobiliteten. Hvis man opgør antallet af kilometer 
som eneste indikator for mobilitetsudstrækning, risikerer man fejlagtigt at neutralisere 
den store betydning, som fysiske barrierer og transportvaner har for målgruppen. Dette 
hverdagsperspektiv på distancer kan med fordel supplere de mere kvantitative opera-
tionaliseringer af afstandes betydning for udsatte boligområder, som f.eks. anvendes 
i Schultz-Larsens analyse af forsømte boligområder (Schultz Larsen, 2009). Dette per-
spektiv er særligt interessant i forbindelse med udsatte byområder, da fysiske barrierer 
ifølge Københavns Kommune er én af fremtrædende træk og problemstillinger ved ud-
satte områder (Københavns Kommune 2013a).
Den geografiske styring tenderer altså til at producere en fysiske opdeling, som under-
støtter den økonomisk og sociale opdeling, der adskiller Sjælør-borgerne fra deres er. 
Det fysiske rums opdeling og styring viser sig på den måde i aktørernes mobilitets-
habitus. Her fungerer det fysiske rum som en ’oversætter’ mellem kapitalformerne, og 
det fysiske rum bliver i dette tilfælde en tydelig indikator for det sociale og økonomiske 
hierarki i området. Samtidig kan vi med begrebet om spatial profit formode, at det fysi-
5 Man kunne lave samme beregninger mht. cykel, i bus, tog eller bil, men fordi kvindernes 
mest anvendte transportform er til fods har vi valgt at foretage netop denne type måling af rela-
tive distancer.
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FIGUR 9   Relative distancer i Sjælør i aften­ og 
nattetimer
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FIGUR 10   Relative distancer i Sjælør i dagtimer
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ske rum forstærker de opdelinger og relationer, som er indlejret i det sociale rum mellem 
beboergrupper – som en forstærkende prisme i Wacquants billedsprog. 
Når specialet har til formål at undersøge hvordan mobilitetsrelateret byplanlægning 
kan bryde med urban segregeringen, vil det være oplagt at se på, hvilke adgangsforhold, 
der former den spatiale profit for informantgruppen. Fysisk nærhed muliggør ifølge 
Bourdieu akkumulering af social kapital, og det vil derfor være oplagt at komme med 
anbefalinger til, hvordan de to nu adskilte boligområder kan integreres fysisk og socialt 
gennem spatial profit, som i dette tilfælde især viser sig som nærhed til ressourcestærke 
aktører.
4.2.2 Kompetence
Den anden komponent i Kaufmanns analytiske tredeling af mobilitetsbetingelser er ak-
tørens kompetencer eller ressourcer til at anvende de mobilitetsteknologier, som ved-
kommende har adgang til. Vi har inddelt analysen af aktørernes kompetencer i hhv. 
helbredsmæssige, tekniske, økonomiske og vidensmæssige ressourcer . 
Helbredsmæssige ressourcer
Informanterne begrunder i høj grad deres mobilitetsvalg og især fravalg ud fra deres 
fysiske formåen. Især henvises til sygdom og smerter f.eks. slidgigt, dårlige knæ, smerter 
i hænder og fødder (fokusgruppe 1:3,2,4 2:1) samt alderdom (fokusgruppe 2:1). Disse be-
grænsninger er især forbundet med at cykle eller gå langt, mens de øvrige transportmid-
ler ses som afhjælpende på de helbredsmæssige begrænsninger. Her fortæller Nawras 
om sine udfordringer ift. at cykle: 
Hvis jeg prøvede [at cykle], men wallah, nogle gange græd jeg. Jeg kunne ikke. 
Når jeg bremsede gjorde det ondt og så stoppede jeg. (…) Jeg troede de var 
nemme de cykler, men nu – til mig, nej, det nemmeste er bil. Bare sidde og ikke 
bremse. (fokusgruppe 1:4)
Også psykiske helbredsproblemer fremhæves som begrænsninger for at komme rundt i 
hverdagen (fokusgruppe 3:25,27,28). Manglende selvtillid og depression sættes i forbin-
delse med en usund livsstil, hvor man sidder hjemme og ser fjernsyn hver dag (fokus-
gruppe 3:25). Både det fysiske og psykiske helbred udgør altså mobilitetsbarrierer ifølge 
informanterne. Omvendt kan selve transporten også påvirke kroppens tilstand – po-
sitivt og negativt. Det kan f.eks. være køresyge og fysisk ubehag ved at tage bus eller 
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udmattelse ved at gå (fokusgruppe 2:11, 3:5), eller friskheden ved at cykle eller gå (fokus-
gruppe 1:5,9). De helbredsmæssige ressourcer må derfor både anses som en barriere for 
målgruppens mobilitet, men også som et muligt positivt incitament for at bevæge sig 
og opnå en bedre sundhed. Hvis vekselvirkningen derfor går begge veje, vil man både 
kunne anse helbred som en barrierer for mobilitet, men omvendt også se mobilitetskapi-
tal i sig selv som en potentiel ressource, der fører til bedre sundhedskapital. 
Tekniske ressourcer
En kompetencemæssig betingelse, der fremhæves gang på gang af informanterne, er de 
tekniske kompetencer forbundet med at håndtere specifikke transportmidler. Mange 
informanter fremhæver deres manglende evne til at køre bil (manglende kørekort) og 
manglende evne til at mestre en cykel (især balance og bremseteknik). 
Det er ingen overraskelse, at den tekniske evne til at mestre et transportmiddel er en 
absolut nødvendig forudsætning for det givne mobilitetsmodus. Men for mange dan-
skere og københavnere er evnen til f.eks. at gå, cykle eller køre bil en så naturaliseret del 
af deres hverdagslige mobilitetspraksis, at de ikke er bevidste om denne forudsætning. 
Vores empiri viser, at informanterne er yderst bevidste om, at deres tekniske formåen 
til eksempelvis at cykle er en afgørende præmis og ofte udgør en begrænsning for deres 
hverdagsmobilitet. I informanternes øjne er det ikke en selvfølgelig kompetence, men 
en evne som skal tilkæmpes og vedligeholdes gennem hele livet (fokusgruppe 1:6, 2:17). 
I det hele taget fremstår (manglende) tekniske kompetencer som en meget present be-
grænsning for kvindernes hverdagsmobilitet.
Økonomiske ressourcer
De økonomiske ressourcer er også en fremtrædende barrierer for informanterne mobi-
litet. Samtlige transportmidler men især bilkørsel (benzin, parkeringstakster og parke-
ringsbøder) samt offentlig transport forbindes med økonomiske udfordringer (fokus-
gruppe 1:3,6,7,14 2:4,5,6 3:11,16). Men også udgiften til at anskaffe en cykel beskrives af 
nogle informanter som en udfordring (fokusgruppe 3:9,22). Omvendt fremhæves øko-
nomiske besparelser også som et positivt incitament til at vælge billige transportformer 
især gang og cykling (fokusgruppe 1:3,5,9 2:12 3:9). Vi kan altså se, at økonomiske res-
sourcer er betydningsfulde for informanternes mobilitetsbetingelser både som en bar-
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rierer for at tage visse mobilitetsteknologier i brug, men omvendt også som et incitament 
for at bruge andre transportmidler.  
Vidensmæssige ressourcer
Ud over de helbredsmæssige, tekniske og økonomiske ressourcer er der en sidste væ-
sentlig ressource, som informanterne peger på som afgørende for deres hverdagsmobili-
tet nemlig videnskapital. De vidensmæssige ressourcer fremhæves som nødvendige for 
at kunne omsætte både de tekniske og økonomiske ressourcer til praktiseret mobilitet. 
Denne ressource minder på mange områder om det, Bourdieu kalder kulturel kapital. 
For mange af informanterne, som ikke cykler i dag, er cykling slet ikke er en del af deres 
overvejelser. Flere af informanterne har aldrig overvejet at cykle eller overvejet, hvorfor 
de ikke cykler. Cykling er således ikke en del af deres forståelseshorisont omkring trans-
port. Her fortæller Meriam:
”Når jeg tænker, jeg aner slet ikke…. Fordi jeg tænker slet ikke på cykler.” 
(fokus gruppe 3:22)
Dette viser, at cykling for en del af målgruppen slet ikke er indenfor deres umiddelbare 
mulighedsrum. Desuden forklarer andre informanter, hvordan viden om cyklen er en 
forudsætning for at tillære sig den tekniske kompetence, det er at cykle. Den tekniske 
kompetence ’at kunne cykle’ forbindes med det at kende til cyklingens fordele. Dermed 
bliver de vidensmæssige kompetencer en central forudsætning for at kunne overvinde 
de tekniske barrierer mht. cykling. 
Ligeledes giver informanterne udtryk for, at de vidensmæssige kompetencer er afgø-
rende for, om de kan omsætte deres økonomiske kapital til øget mobilitet. F.eks. skal 
man kende til busruter, zone- og takstsystemer, når man skal købe billet til det offentlige 
transportsystem (fokusgruppe 1:7), og det kræver viden om cykeltyper, kvalitet og hold-
barhed at købe en cykel. Her forklarer en informant, hvorfor hun aldrig har erhvervet 
sig en cykel, selvom hun godt kan cykle:
Gülhan: ”Og på den anden side er det [cykling] billigere. Altså man ofrer et 
eller andet i starten, men så er det jo billigere. Så skal man ikke have penge i 
lommen for at komme nogen steder. (…) 
Interviewer: Men på den anden side, så har du jo faktisk heller ikke fået købt 
en cykel nu? (…)
Gülhan: Ja, det er bare med at tage sig sammen og så finde en rigtig en. Også 
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svært også… 
Interviewer: Svært at finde ud af hvilken en man skal købe?
Gülhan: Ja nemlig fordi jeg hører jo, at man kan finde billige cykler i Føtex og 
forskellige steder. Så hører jeg tit, at de ikke er så gode og det bedst…. og hur­
tigt går i stykker. Så vil man gerne have, hvis man skal ofre et eller andet, så 
vil man gerne have noget godt nok. Altså hvis man tænker over 4­5.000 på en 
gang. Og ja, i den situation så er det meget. Så jeg er ved at undersøge det der 
med politiauktion og så skal jeg lige finde nogen til at reparere, så vil jeg gerne. 
Så kan man så ofre sådan noget som 1.500 så kan man så bruge den flere år.” 
(fokusgruppe 3:9). 
Som det fremgår af citatet, er udfordringen omkring cykelkøb en manglende viden til at 
træffe en afvejning mellem forskellige muligheder. Informanten må både besidde en vis 
økonomisk kapital, en vis vidensmæssig/kulturel kapital samt en vis social kapital (hun 
skal ”finde nogen til at reparere”) for at kunne veksle disse til øget mobilitetskapital i 
form af adgang til en funktionel cykel. Adspurgt direkte hvorfor de ikke ejer en cykel, er 
økonomi faktisk dens mindst fremsatte årsag, mens viden om cykler er en ofte angivet 
årsag i informantgruppen (fokusgruppe 3:9). 
Fra vores deltagende observationer i området og til cykelundervisning har vi registre-
ret, at nogle kvinder alligevel overkommer denne barrierer ved at gøre brug af en ’gate 
keeper’ ofte en mand, en bror eller et barn, som foretager beslutningen og indkøbet for 
hende (feltnoter, bilag 2). På den måde kompenserer kvinderne for deres manglende vi-
densmæssige kapital gennem at aktivere deres sociale netværk eller sociale kapital. Det 
vil sige, at social kapital kompenserer eller veksles for den manglende kulturelle kapital 
og viden. Det at anskaffe sig en cykel er for målgruppen i mindre grad en individuel 
mulighed, men noget de behøver hjælp til.  
Denne manglende kulturelle kapital i form af viden kan være en af forklaringerne på, at 
relativt få i målgruppen cykler sammenlignet med den gennemsnitlige københavnske 
mobilitetspraksis (som tidligere redegjort for statistisk). Samlet set kan vi gennem Kauf-
manns dimension omkring kompetencer få et indblik i hvilke kapitalformer, der kan 
veksles til mobilitetskapital. Det er især helbredsmæssige ressourcer, tekniske ressour-
cer, økonomiske ressourcer samt kulturelle ressourcer og socialt netværk, som betinger 
informanternes hverdagsmobilitet. Kapitalformerne knyttet hertil – især de kropslige 
og kulturelle kapitaler - er ifølge Bourdieu i høj grad en del af en aktørs habitus, og ha-
bitusbegrebet bliver dermed et anvendeligt greb til at forstå målgruppens betingelser for 
hverdagsmobilitet. Dette vil vi se nærmere på senere i analysen.   
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4.2.3 Tilegnelse
Den sidste komponent af Kaufmanns analytiske tredeling af mobilitetsbetingelser er 
aktørens tilegnelse af hhv. adgang og kompetencer til mobilitet. Det vil sige, hvilke øn-
sker, værdier og vurderinger aktøren knytter til sin mobilitet. Afsnittet redegør for in-
formantgruppens positive og negative symbolske værditilskrivninger til mobilitet og 
tegner således et billede af målgruppens mobilitetsnormer samt deres positionering i 
forhold til andre mobilitetsnormer.
Positive og negative tilskrivninger til mobilitet
Igennem vores kvalitative undersøgelse er der få negative og en række positive værdier, 
som er fremtrædende i kvindernes fremstilling af deres mobilitet. Den absolut mest gen-
nemgående følelse, som forbindes med mobilitet, er frygt eller angst. Især cykling for-
bindes med frygt for at falde på grund af sin egen manglende evne til at mestre cyklen 
(fokusgruppe 1:4 2:10,14,21 3:8,10,17) samt frygt for medtrafikanter – både cyklister og 
bilister (fokusgruppe 1:4,21 2:3 3:10). Blandt andet omtales dødsfald ved højresvings-
ulykker (fokusgruppe 2:10). Frygten knyttes oftest til egen ageren i trafikken. Her for-
tæller Fatima: 
Jeg bliver bange. Det er fordi jeg har faldet tre gange. Og det ja… ja… det er 
rigtigt. (fokusgruppe 2:14)
Også gang forbindes med frygt eksempelvis for at møde utilregnelige mennesker, frygt 
for mørke, frygt for at være alene og frygt for at gå på kirkegården (fokusgruppe 1:19,20). 
Også bilkørsel (som chauffør) forbindes med frygt (fokusgruppe 3:8,16). Bus- og tog-
kørsel forbindes med frygt for ulykker og manglende flugtveje (fokusgruppe 1:8 2:7,11). 
Frygt bruges ved flere lejligheder som direkte begrundelse for at fravælge et transport-
middel, som når en kvinde hellere venter på den næste bus, når den første er overfyldt, 
fordi hun er bange for ikke at kunne komme ud, i fald der sker en ulykke.
En positiv værdi, som forbindes med hverdagsmobilitet, er socialt samvær. At være sam-
men om gåture eller cykling, at hygge sig sammen med venner og familie og især at 
bruge tid sammen med børn er et stort positivt incitament for at bevæge sig for infor-
manterne. Især gang og cykling forbindes med socialt samvær. Her fortæller Elena:
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Også nogle gange jeg cykler i Valby Parken, går 6 sammen med min tvillinge­
bror. Rigtig godt at cykle sammen. Han siger ’kom!’. Jeg er rigtig glad for, at jeg 
lærer den her cykel, ja. (fokusgruppe 2:3)
En anden positiv værdi, som forbindes med transport, er sundhed og motion. Informan-
terne er meget optaget af de positive sundhedseffekter ved især gang og cykling (fokus-
gruppe 1:2,3,4,5,7,9,10,15 2:2,3,4,10,12,13,14 3:7,9,10,15,27). Flere henviser direkte til at 
sundhedshensyn har fået dem til at ændre mobilitetsvaner (fokusgruppe 1:2). 
Det sociale aspekt og sundhedsaspektet ved mobilitet er de to mest præsente positive 
værditilskrivninger, men også det at noget er hurtigt og nemt eller fleksibilitet er vigtige 
positive værdier omkring mobilitet. Fart forbindes i forskellige kontekster med samtlige 
transportmidler som en positiv faktor men oftest i forbindelse med bil og tog (fokus-
gruppe 1:6,7,8,9,21 3:5,8,15), mens fleksibilitet eller ’lethed’ især forbindes med bilen 
og bussen og ofte i forbindelse med at transportere sig med børn (fokusgruppe 1:21,22 
2:6,14 3:10,16,19). 
I mindre grad nævnes også afslapning, afbræk eller pusterum som en positiv værdi ved 
mobilitet. Det er især gang og cykling, men også bussen som forbindes hermed (fokus-
gruppe 2:11,14,16 2:13 3:15,17). Herudover nævner to informanter miljøhensyn, som en 
motivation for at tilvælge cykling og gang eller som en negativ effekt af bilkørsel (fokus-
gruppe 2:6,10,13 3:15).
Hvis man skal tegne et samlet billede af kvindernes mobilitetsværdier, altså hvilke sym-
bolske tilskrivninger informanterne tillægger mobilitet, er det tydeligt, at frygt og angst 
spiller en væsentlig negativ rolle for vurderingen af deres mobilitetsbetingelser – på 
tværs af alle transportmidler men i allerhøjeste grad omkring cykling. Social samvær 
og sundhed er vigtige positive faktorer, som mobiliteten vurderes og værdisættes igen-
nem. Disse to forbindes i særlig høj grad til cykling og gang. En tredje positiv værdi 
er fart, som derimod knyttes til bil og tog især, og en fjerde er lethed/fleksibilitet, som 
forbindes med bil og bus. Slutteligt bruges værdierne afbræk /rekreation samt miljø i 
mindre grad til at vurdere deres mobilitetspraksisser. Til sammenligning med den gene-
relle københavnske ’profil’ for mobilitetsværdier genfinder vi tryghed og fart (rejsetid) 
som betydningsfuld. Derimod tilskrives mobilitet i Københavns Kommunes politikker 
også værdier omkring pris og komfort (Københavns Kommune 2013d:14, Københavns 
6 Informanten bruger udsagnsordet ’går’ som det engelske ’going’. Udtalelsen her handler der-
for om cykling og ikke gang.
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Kommune 2011c). Dette kan tyde på, at det er andre værditilskrivninger, som er betyd-
ningsfulde for målgruppens mobilitetskapital end for den generelle københavner, men 
at der også er overlap mellem begge målgrupper, særligt hvad angår tryghed som en 
væsentlig mobilitetsbetingelse.  
4.3 Opsamling: Mobilitetskapital
Til sammen kan man se de tre mobilitetsdimensioner; adgang, kompetence og tilegnelse 
som et udtryk for hvilke kapitaler, der udgør målgruppens mobilitetskapital. Cyklen 
spiller en lille rolle for immigrantkvindernes mobilitetspraksis, mens kollektiv trans-
port og gang er dominerende transportmodus. Målgruppen har generelt få individuelle 
transportmuligheder ud over det at gå. Både i forbindelse med cykling (det at anskaffe 
en cykel og det at lære at cykle) og bilkørsel (det at blive kørt af andre eller låne en 
bil) har informanterne behov for ’gate keepers’ til at overkomme deres mobilitetsbe-
grænsninger. Således indtager bilen en rolle som et ’semi-kollektivt’ transportmiddel, 
da målgruppen stort set kun anvender bilen som passagerer. Social kapital er dermed 
en afgørende betingelse for målgruppens mobilitet. Målgruppens mobilitetsbetingelser 
er også kendetegnet ved at være centreret omkring familie-relaterede forpligtelser, her-
under indkøb og at hente og bringe børn. Arbejdsrelaterede destinationer samt fritids-
interesser er meget sjældne destinationer for målgruppens mobilitetspraksis til forskel 
fra den gennemsnitlige københavnske mobilitetspraksis. Analysen viser, at målgruppen 
også oplever barrierer relateret til det fysiske rum. Her er det især store afstande, der 
adskiller målgruppens mobilitetsbetingelser fra de gennemsnitlige københavnske for-
hold. Tilmed er deres mobilitet styret af områdets vejnet og mange fysiske barrierer, 
som er med til at konstituere en fysisk adskillelse af mobiliteter mellem Sjælør-området 
og naboområderne. Denne adskillelse følger skillelinjer i det sociale rum. Manglende 
ressourcer omkring helbred, teknik, økonomi og viden virker begrænsende for infor-
manternes hverdagsmobilitet, og mest tydeligt er den manglende evne til at køre bil eller 
cykel en betydningsfuld barrierer for målgruppen. Hermed er kropslige og kulturelle 
kapitaler helt afgørende for deres mobilitetskapital. Negative tilskrivninger omkring 
frygt og angst for både mobilitetsteknologier og andre trafikanter tilskrives feltet, mens 
positive værdier omkring især social samvær og sundhed værdsættes som positive for 
hverdagsmobiliteten hos målgruppen.    
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Analysen viser, hvordan manglende ressourcer på ét område kan spænde ben for, at 
målgruppen kan aktualisere deres mobilitetspotentialer på et andet område. F.eks. 
peger områdets trafikale forhold, destinationernes placering og informanternes prakti-
ske behov alle på cykling som et oplagt transportvalg. Samtidig besidder nogle af infor-
manterne både den fornødne økonomiske ressourcer til at købe en cykel og den tekniske 
evne at cykle. Og de vurderer cyklen som det bedste alternativ med henblik på deres 
værdier om sundhed og socialt samvær. Alligevel bremses informanternes cykelmobili-
tet på grund af hhv. manglende vidensmæssige ressourcer og følelse af frygt knyttet til 
deres egen kropslige og tekniske formåen. Selvom kvinderne altså besidder næsten alle 
fornødne ressourcer, er udkommet alligevel ikke en øget (cykel)mobilitet. Med andre 
ord er de forskellige dimensioner af mobilitetsbetingelser indbyrdes relativt afhængige.
4.4 Mobilitetshabitus
Som beskrevet i teorikapitlet beskriver habitus det sæt af kropsliggjorte erfaringer og in-
ternaliserede værdier, der fungerer som bevidst og ubevidst rettesnor for en aktørs hand-
linger – altså aktørens ’vaner’. Målgruppens mobilitetshabitus formes af forudsætninger, 
omgivelser, erfaringer og værdier – med andre ord informantens mobilitets betingelser 
– gennem hele livet. Informanterne oplever at vaner, som er tillært i barndommen, er 
vanske lige at overkomme. De skelner mellem at være eller ikke være opvokset i Dan-
mark, og begrunder deres anderledes mobilitetshabitus med en kombination af mang-
lende teknisk/kropslig og vidensmæssig kapital gennem opvæksten.
Men samtidig giver flere informanter udtryk for at deres mobilitetshabitus – både hvad 
angår adgang, kompetencer og normer – har ændret sig eller kan ændre sig i voksenlivet, 
f.eks. via at deltage i cykelundervisning (fokusgruppe 2:3). Processen kan dermed også 
forløbe den modsatte vej; informanternes kropslige erfaringer med en ny mobilitetsform 
i en sen alder kan påvirke hendes kompetencer og tilegnelse af det fysiske rum. Her for-
klarer Gülhan, hvordan hun har opfatter kirkegården anderledes, efter hun er begyndt 
at cykle:
Det dejligste er, at vi har kirkegården herovre. Som vi både kan cykle i eller 
gå en tur, og lang tur kan man godt gå, for der er så stort og der er så stille og 
roligt. Og især om sommeren der er blade og blomster. For det kan man ikke 
finde ud af, hvis man går. For når man cykler så tager man hele vejen omkring. 
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Hvis man cykler en stor omgang. Så opdager man, at der både er så dejligt og 
flot. Det har jeg opdaget efter jeg har gået på cykling. (fokusgruppe 3:7) 
Ovenstående citat fremhæver, at den ændrede mobilitetspraksis – cykling – har givet 
informanten en anderledes opfattelse af kirkegården, og hendes symbolske tilskrivning 
af dette fysiske rum har fået andre og mere positive værdier; der er ’flot’ og ’dejligt’. 
Det at tillære sig en ny mobilitetskompetence påvirker således ikke kun informantens 
kompe tencemæssige betingelser, men også hendes symbolske vurdering af den pågæld-
ende praksis og af de fysiske adgangsforhold (det fysiske rum). Empirien viser, at det 
ikke kun er i en tidlig alder, at habitus omkring mobilitet kan formes, men at habitus er 
foranderlig gennem hele livet.  
Mobilitetsbetingelserne kan altså ikke udelukkende forstås i et envejs-perspektiv, som 
en determinerende forudsætning for aktørens mobilitet. Nye omgivelser, oplevelser og 
valg er med til at forme og måske ændre en aktørs habitus. Den kropsliggjorte mobilitet 
er således også en konstituerende del af aktørens mobilitetsbetingelser, som konstant 
genforhandles i en gensidig proces. Her bliver det tydeligt, at Bourdieus habitusbegreb 
bedre indfanger denne dobbelte kausalitet i forholdet mellem mobilitetsbetingelser og 
praktiseret mobilitet sammenlignet med Kaufmanns mere inkrementelle relation, hvor 
summen af mobilitetsbetingelser udgør aktørens forudsætninger for den praktiserede 
mobilitet – og ikke omvendt.
Begrebet om mobilitetshabitus sætter os i stand til at se, at årsagssammenhængen mel-
lem mobilitetsbetingelser og praktiseret mobilitet går begge veje; fordi tilegnelsen både 
er konstitueret af og konstituerende for mobiliteten. Derfor mener vi, at vores empiriske 
fund peger på nødvendigheden i at supplere Kaufmanns motilitets- og mobilitetsbegre-
ber med en Bourdieusk forståelse af habitus. Habitusbegrebet synes mere anvendeligt i 
denne forbindelse, da dette begreb indfanger den gensidige årsagssammenhæng mellem 
de strukturelle og individuelle betingelser for hverdagsmobilitet. 
4.5 Mobilitetspositioneringer
Den Kaufmannske analysestruktur har sat os i stand til at pege på specifikke ressour-
cer i det fysiske, sociale og symbolske rum, som udgør ressourcer eller barrierer for 
målgruppens hverdagsmobilitet. Man kan dog argumentere for, at dette teoriapparat 
har nogle blinde pletter i forhold til at indfange og beskrive de strukturelle forhold, 
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som går forud for målgruppens mobilitetsbetingelser og især deres habituelt indlejrede 
normer og praksisser. Derfor er det relevant at se på, hvorledes informanternes positio-
nerer deres mobilitetspraksis over for andre praksisser i feltet for hverdagsmobilitet, for 
derigennem at få indblik i, hvilke symbolske kampe, der knyttes an til egen og andres 
mobilitetshabitus i et bredere social rum.  
Af vores kvalitative empiri fremgår det tydeligt, at informanterne anser deres egen mo-
bilitetshabitus som værende i opposition til andres habitus, der enten betegnes som ’nor-
mal’ eller ’dansk’ mobilitetspraksis. Informanterne bruger vendinger som ’vores’, ’os’ 
og ’danskerne’. De skelner mellem en ’dansk’ kulturel mobilitetspraksis eller en ’ikke- 
dansk’ kulturel mobilitetshabitus, som er særligt knyttet til ’indvandrer’-mærkatet. 
Informanterne ser denne kulturelt-ikke-danske habitus som betydningsfuld for deres 
egen mobilitet (fokusgruppe 1:19 3:19). Denne positionering i modsætning til en ’dansk’ 
mobilitetspraksis kommer også til udtryk, når informanterne flere gange sammenlig-
ner danske mobilitetspraksisser og betingelser med samme i deres hjemland eller lande, 
de har besøgt (i fokusgrupperne nævnes Marokko, Montenegro, Spanien og Østrig) 
(fokus gruppe 2:6,8,10,11). 7 Her fortæller Fatima:
Fordi i vores lande kan alle mænd cykle. Selvom kvinder cykler ikke. (…) Så sy­
nes jeg også det er pinligt at cykle i Marokko, for hvis jeg cykler så kommer alle 
mennesker og kigger. Nå, hun cykler! Det er noget nyt. Det har vi ikke. Så det 
er også… måske de siger, at det er pinligt fordi det er ligesom jeg tænker; det er 
kun mænd der cykler. Og det er det vi har som baggrund. (fokusgruppe 2:16)
Det er altså tydeligt, at de ikke ser sig som en del af den ’danske’ mobilitetsposition og på 
flere områder snarere sætter deres egen mobilitet i bås med hjemlandets normer.  
Som tidligere beskrevet anser informanterne vidensmæssige kompetencer, som forud-
sætninger for at kunne aktivere og omsætte de forhåndenværende adgangs og kompe-
tenceforhold til praktiseret mobilitet. Videnskapital anses af informanterne for at blive 
7 En af grundene til denne positionering af mobilitetspraksis i forhold til kultur, tror vi til dels 
er en konsekvens af vores dobbeltrolle som forskere i interviewene. Vi figurerer for kvinderne 
både, som cykeltrænere (med en høj grad af praktiseret mobilitet, hvilket bliver synlig for dem, 
da vi til hver uge ankommer til træningen på cykel fra Nørrebro) og nu også som interviewere. 
Samtidig knyttes vores mobile praksis i høj grad sammen med vores dansk-kulturelle baggrund, 
hvilket også påvirker kvindernes fremstilling af egne praksisser. Der er altså en tydelig relationel 
opfattelse af kvindernes egne mobilitetsvaner, som værende i opposition til ’vores’ som inter-
viewere/cykeltrænere/dansk-kulturelt opvokset (Yderligere diskussion omkring vores rolle som 
både forskere og cykeltrænere findes i Kapitel 8: videnskabsteori og metode ).
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formet af de kulturelle omstændigheder omkring barndom og opvækst, og man kan 
derfor sige, at informanterne har et relativt deterministisk syn på habitus-dannelse. Det 
springende punkt mellem den ’danske’ og den ’ikke-danske’ mobilitetshabitus synes 
derfor at være de kulturelle normer omkring ens opvækst. Her fortæller Gülhan:
”Vi er ikke vant til at cykle altså. (…) Ikke så meget. Og det er noget der skal 
sådan trænes og læres og fortælles de gode sider ved det, det mener jeg selv det 
er. For danskerne de er mere villige til… de ved at det både er billigere og hur­
tigere og nemmere for dem at komme med cykel der hvor de vil. Det har vi jo 
ikke tænkt på. Det har vi jo ikke lært altså helt fra små. Det nemmeste det var 
bare at tage bilen eller bussen” (fokusgruppe 3:19)
Informanterne er på én gang meget bevidste om, at deres kapacitet og normer er ander-
ledes end en såkaldt ’danskers’ mobilitetsbetingelser, og betragter dette som et struktu-
relt forhold, der knytter sig til opvækst og kultur. Informanterne fremhæver med dette 
en stor forskel i det sociale rum og individers socialisering alt efter, hvordan og i hvilke 
kulturelle rammer man er vokset op. 
På den anden side positionerer informanterne sig også i modsætning til en gruppe af 
mindre mobile Sjælør-beboere. Informanterne omtaler en gruppe af andre kvinder, som 
de betegner som ’de andre’, ’indvandrerkvinder’ og ’hjemmegående kvinder’, og som 
er mindre mobile end dem selv (fokusgruppe 1:21 2:24ff 3:19,27). Mens informanterne 
omtaler sig selv som begrænsede ift. helbred, tekniske og vidensmæssige kompetencer, 
omtales disse kvinder som tynget af andre begrænsende forhold nemlig manglende 
sproglige kompetencer, kulturelle normer og ’dovenskab’.
Informanterne anser disse kvinder for at være underlagt begrænsende kulturelle nor-
mer knyttet til kvindekønnet. De beskriver, hvordan disse kvinder ikke kender deres 
rettigheder (fokusgruppe 2:18), at deres mænd bestemmer for dem (fokusgruppe 2:18) 
eller at de finder det pinligt eller ufeminint at cykle (fokusgruppe 2:15,16). Her eksem-
plificeret af Gülhan:
”Nogen af dem [de mindre mobile immigrantkvinder] er opdraget sådan af 
deres forældre, meget lille sted, hvor de f.eks. ikke har fået en uddannelse el­
ler ikke har været aktive. Så har de giftet sig og er kommet her over. Men de 
vil altid være hjemmegående kvinder, og ikke færdes ret meget ude. Så er det 
meget svært at knække det tabu at en kvinde skal være hjemme og hjemme­
gående og passe børn og alt det der. Så jeg tror at nogen gange er det svært.” 
(fokusgruppe 3:27)
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Når samtalen falder på ’de andre immobile kvinder’, henviser informanterne altså 
til kønsnormer, som de forbinder med deres respektive hjemlande og opvækst. Nor-
mer som de selv mener, de har lagt bag sig i en dansk kontekst, men som disse andre 
kvinder ifølge informanterne holder i hævd. Desuden beskriver informanterne også 
denne gruppe som begrænset i deres sproglige kompetencer (fokusgruppe 3:25,26,27 
2:19). Desuden beskrives denne gruppe som præget af manglende selvtillid og psykiske 
problemer såsom depression (fokusgruppe 1:5 3:25,27, 28). Betegnelsen ’doven’ bruges 
som en distanceringsmarkør til at positionere sig fra de immobile, som tilmed sættes i 
forbindelse med en usund livsstil, hvor man ikke kommer uden for hjemmets fire vægge 
(fokusgruppe 1:6,21 3:18,20,26). Denne negative symbolske tilskrivning (dovenskab) til 
en bestemt mobilitetspraksis illustrerer, hvordan informanterne tilskriver det at være 
immobil en negativ symbolsk værdi.
Der er en klar opfattelse af, at jo mere mobil man er, jo bedre, og at informanterne således 
har en opfattelse af et mobilitetshierarki i feltet. Opadtil tillægger de den ’danske’ mobi-
litetspraksis en større symbolsk værdi end deres egen. I fokusgruppeinterviewe er der en 
underliggende konsensus om, at den ’danske’ cykelmobilitet er efterstræbelsesværdig, 
og der er en tendens til at de indirekte undskylder, at de ikke cykler. Informanternes 
agtelse for den ’danske’ cykelmobilitet tegner et billede af, at de oplever denne position 
som definerende for den feltspecifikke kapital, og at de oplever sig selv som underlegne 
i forhold til denne. ’Cyklisterne’ eller ’danskerne’ er de toneangivende positioner i feltet, 
som gruppen af indvandrerkvinder er tvunget til at tage stilling til eller vurdere sig selv 
i forhold til. Samtidig distancerer de sig nedadtil til en gruppe af mindre mobile beboere 
i Sjælør, hvis mobilitet de tillægger en ringere symbolsk værdi.
Når informanterne beskriver dette mobilitetshierarki, bekræfter de mobilitetens 
forbind else til status og magt. Dette minder om tesen om et mobilitetsregime strukture-
ret omkring hypermobilitet i nutidens samfund, som er at finde i mobilitetsparadigmet, 
og som Kaufmann er kritisk overfor.
4.6 Opsamling på analysen
Analysen har sat os i stand til at forstå målgruppens betingelser for hverdagsmobilitet, 
og hvordan disse betingelser og begrænsninger er relationelt afhængige. Desuden viser 
analysen, at målgruppens mobilitetsbetingelser spænder over en bred palet af nødven-
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dige ressourcer, som rækker langt ud over, hvad man almindeligvis ville definere som 
byplanlægningsfeltet. 
Den kvantitative empiri peger på, at der er et sammenfald mellem marginalisering 
på bolig- og arbejdsmarkedet og omkring mobilitet. Den kvalitative analyse har teg-
net et billede af målgruppens mobilitetskapital og illustreret, hvordan målgruppens 
mobilitets praksis adskiller sig i forhold til den statistiske gennemsnitlige ’københavner 
by-mobilitetsprofil’, og også i forhold til den statistiske gennemsnitlige mobilitetsprofil 
hos socioøkonomisk marginaliserede borgere i Danmark. Overordnet peger analysen af 
mobilitetsbetingelser på, at der findes en særegen udsat­by mobilitetsprofil og en mobi­
litetssegregering, som konstitueres af og konstituerer andre akser af urban segregering.
Desuden har analysen belyst, på hvilke måder målgruppens mobilitet er betinget af res-
sourcer og ressourcemangler, som relaterer sig til og kan aflæses i både fysisk, socialt og 
symbolsk rum. Et eksempel på denne relation er, hvordan områdets fysiske udformning 
af veje, stier og hegn understøtter og konstitueres af segregering mellem boligejere og 
lejere. Et eksempel på en mobilitetsbarriere, er kvindernes manglende kompetence til at 
cykle, som er med til at segregere målgruppen overfor arbejdsmarkedet, uddannelses-
sektoren 8 og kulturelle tilbud. Dette tyder på, at mobilitetspraksisser, ligesom andre 
praksisformer, er struktureret af og i et fysisk og socialt rum. Omvendt har analysen også 
vist, at en ændret mobilitetspraksis kan ændre de symbolske tilskrivninger og tilegnel-
ser af de fysiske rum. Dette tyder på, at mobilitetsudvikling kan være et væsentligt greb, 
når man ønsker at ændre på symbolske tilskrivninger af visse dele af byen. Desuden har 
analysen peget på at målgruppen oplever et mobilitetshierarki, hvor de positionerer sig 
selv mellem de mere mobile ’danskere’ og de mindre mobile ’indvandrerkvinder’.
Denne viden om de relationelle mobilitetsbetingelser (fysiske, sociale og symbolske), 
som tilsammen beskriver målgruppens mobilitetskapital, samt målgruppens positione-
ring i feltet for hverdagsmobilitet vil danne udgangspunkt for specialets diskussion af, 
hvordan viden om udsatte borgeres hverdagsmobilitet kan kvalificere byplanlægningen 
overfor udsatte byområder med det formål at modvirke urban marginalisering.
8 F.eks. er evnen til at cykle et krav for at gennemføre social- og sundhedsuddannelsen i Dan-
mark.
Kapitel 5. diskussion
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Kapitel 5. diskussion
Mobilitetsplanlægning i udsatte 
byområder 
5.1 Mobilitetskapital i udsatte byområder
Vi har nu analyseret mobilitetsbetingelserne for en udvalgt målgruppe i Sjælør og peget 
på, hvordan mobilitetsbegrænsninger kan ses som et element af den urbane segregering. 
Vi vil her diskutere, hvordan den opnåede viden omkring mobilitetsbetingelserne for 
målgruppen af immigrantkvinder i Sjælør kan kvalificere byplanlægningen overfor ud-
satte byområder i København. Diskussionen falder i tre dele; først vil vi diskutere poten-
tialerne ved en relationel mobilitetsplanlægning. Derefter vil vi diskutere de praktiske 
udfordringer, som er forbundet med mobilitetsudviklingsarbejdet, og især hvordan dets 
relationelle karakter udgør et iboende benspænd. Slutteligt vil vi perspektivere dette til 
feltets forskellige planrationaler, som danner baggrundstæppet for den aktuelle plan-
lægningspraksis. I forlængelse af dette vil vi komme med et bud på, hvordan de forskel-
lige planlægningsrationaler og planlægningspraksisser indenfor feltet med fordel kan 
supplere hinanden, og hvilke potentialer og udfordringer der kan fremkomme af dette.
På baggrund af statistisk data har vi konkluderet, at mobilitet er socialt differentieret. 
Den statiske data viser, at gruppen af beboere med lavindkomst og arbejdsløse har en 
svagere mobilitet end mere velstillede borgere i København. På baggrund af vores kva-
litative analyse har vi tegnet et billede af mobilitetskapitalen for beboerne i en udsat 
bydel, som på nogle måder tilsvarer og på andre måder afviger fra det, vi på baggrund af 
statistikken kunne formode om den givne socioøkonomiske gruppe. I vores kvalitative 
analyse har vi konkluderet, at adgang til transportmidler er et afgørende parameter for 
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målgruppens mobilitetsbetingelser. Det er især gang og kollektiv transport, der er de 
dominerende transportmodus, mens cyklen indtager en mindre betydningsfuld rolle 
end forventet, og bilen indtager en minimal rolle. Målgruppen har adgang til forholds-
vis få individuelle transportmuligheder, idet både cykling og bilkørsel for de fleste er 
forbundet med ’gate keepers’. Således indtager bilen tilnærmelsesvis en positionen som 
’semi-kollektivt’ transportmiddel for målgruppen. Den fysiske adgang til mobilitet er 
kendetegnet ved store afstande og styret mobilitet, som adskiller de forskellige fysiske 
rum for mobilitet. Desuden er det kendetegnende for målgruppens mobilitetshabitus, at 
bevægelse oftest er centreret omkring familie-relaterede forpligtelser såsom indkøb og 
at hente og bringe børn, mens arbejdsrelaterede, kulturelle eller fritidsrelaterede destina-
tioner ikke indtager en væsentlig rolle. Mobilitetsbetingelserne hænger sammen med 
forskellige økonomiske og kulturelle forhold. De mest fremtrædende mobilitetsbarri-
erer i analysen er målgruppens relativt dårlige helbred, manglende kompetence til at 
cykle og køre bil, samt en følelse af angst forbundet med at bevæge sig rundt i byen. So-
cialt samvær og sundhed er omvendt positive værdier, der knyttes til hverdags mobilitet. 
Desuden er informanternes habitus afgørende for, hvordan mobilitetskapitalen opfattes 
af informanterne. Målgruppen positionerer sig selv i midten af et mobilitetshierarki, 
hvor en ’dansk’ mobilitet anses for ønskværdi, og de mindre mobile ’indvandrerkvin-
der’ af informanterne placeres i bundet af dette hierarki. 
I analysen har vi peget på, hvordan barriererne for mobilitet understøtter de eksiste-
rende akser for social, økonomisk og rumlig segregering, der forekommer i København. 
F.eks. understøtter rummets fysiske adgangsforhold en rumlig segregering mellem 
bolig lejerne og boligejerne, mens manglende kompetence til at cykle understøtter kvin-
dernes segregering overfor arbejdsmarked, uddannelse og sociale og kulturelle sam-
menhænge samt bidrager til at fastholde dem i deres relativt dårlige helbredssituation.
Muligheden for at komme omkring i byen er en del af stort set alle hverdagslivets 
 facetter, men desværre en mellemregning, som oftest overses i studier af ulighed. Vi har 
forsøgt at sætte mobilitet i centrum for en analyse af ulighed og segregering, og vi har 
argumenteret for, at mobilitet og forskelle i mobilitetsbetingelser og mobilitetshabitus 
kan ses som et element af en mangesidet segregering i byen. Dermed er mobilitetssegre-
gering med til at opretholde en strukturel segregering af byen. 
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5.2 Mobilitetsudvikling i byplanlægningen
Borgere i udsatte byområder har i kraft af boligområdernes fysiske karakter med få by-
funktioner og lange afstande et stort behov for transportmidler i hverdagen. Samtidig 
har målgruppen på grund af økonomiske og kulturelle forhold begrænset adgang til 
fleksibel og selvstændig transport, som f.eks. bil og cykel. Derfor bliver det relevant at 
udforske, hvordan man kan styrke mobiliteten hos netop denne målgruppe. 
Cyklen som transportmiddel rammer for os at se netop ned i målgruppens behov for 
billig, fleksibel og selvstændig mobilitet, men er samtidig det transportmiddel, som 
målgruppen anvender mindst. I vores analyse, ligesom i vores observationer gennem 
cykel undervisningen for voksne immigrantkvinder, har vi erfaret, hvordan en udvik-
ling og udvidelse af kvindernes mobilitetshabitus gennem cykling bringer dem tættere 
på arbejdsmarkedet, kulturliv, gør de daglige forpligtelser lettere og giver dem nye må-
der at være sammen med deres børn på, ligesom hvordan en udvidet mobilitet ændrer 
målgruppens tilegnelse af det fysiske rum. Samtidig kan vi se, at en udvidet mobilitets-
praksis ændrer tilegnelsen af det fysiske rum. 
Derfor mener vi, at det er oplagt at eksperimentere med, om mobilitet – og især cykel-
mobilitet – kan bruges som trædesten til at modvirke segregeringen af udsatte byområ-
der. Vi forestiller os langt fra at mobilitetsudvikling alene kan bryde med segregering af 
udsatte byområder. Til dette er de avancerede marginaliseringsdynamikker alt for kom-
plekse og knyttet til dybtliggende samfundsstrukturer såsom boligmarked og arbejds-
marked. Et forslag, som blot vil styrke og ’reparere’ de eksisterende planinstanser ved at 
inkludere hverdagsmobilitet som genstandsfelt, vil ikke være tilstrækkeligt (Wacquant 
2013:280, Schultz Larsen 2011). På den anden side, er transport netop én ud af de tre 
væsentligste offentlige goder (bolig, sundhed og transport), som staten skal sikre uni-
versel adgang til (Wacquant 2013:283). Vi mener derfor, og som vores analyse peger på, 
at udvikling af hverdagsmobilitet kan være ét bidrag til at øge målgruppens adgang til 
sundhed, arbejdsmarked, uddannelse, kultur og byliv generelt og derigennem modvirke 
segregeringen af udsatte byområder.
Med vores viden fra den foregående analyse kender vi til mobilitetsprofilen for en udsat 
bydel; vi kender målgruppens distinkte mobilitetsbehov og betingelser. Med den viden 
kan vi på et kvalificeret grundlag diskutere, hvorledes byplanlægningen kan arbejde for 
at styrke mobiliteten iblandt borgere i udsatte byområder. Ikke fordi vi har en normativ 
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forventning om, at alle bør cykle i København, eller at alle bør bevæge sig lige meget og 
lige langt – men fordi vi ved, at begrænset mobilitet vanskeliggør adgangen til vigtige 
sfærer af livet. Fordi hverdagsmobilitet i denne optik kan forstås som et byplanmæssigt 
værktøj til at demokratisere adgangen til byen.
Gennem vores engagement som cykelundervisere i Sjælør har vi har gjort os erfaringer 
med Københavns eneste tiltag i forbindelse med mobilitetsudvikling i udsatte byom-
råder. Vi har oplevet cyklingens positive virkninger for de kvinder, som lærte at cykle, 
men også hvordan cykelundervisningen har haft uhyre vanskeligt ved at finde fodfæste 
i byplanlægningen. Vi har undret os over, hvorfor mobilitetsudvikling ikke er en inte-
greret del af byplanlægning, og vi har undret os over, hvilke åbninger og stopklodser, 
der ligger i det danske plansystem for, at dette felt kan blive en naturlig del af dansk 
byplanlægning i fremtiden 1. 
Vi har diskuteret feltets problematikker med fem relevante aktører, som fra hver sin 
position repræsenterer magtfulde institutioner i det felt, vi har valgt at kalde feltet for 
hverdagsmobilitet. Vi har interviewet lederen af Sjælør Helhedsplan, en medarbejder 
fra Landsbyggefonden som arbejder med tilsagn til boligsociale helhedsplaner, lederen 
af cykelprogrammet i Københavns Kommune, en medarbejder fra Center for Trafik i 
 Københavns Kommune samt arkitekt i Center for Bydesign og koordinerende projekt-
leder for Københavns Kommunes udviklingsprojekt i Mjølnerparken (vedlagt som bilag 
8-11).
5.3 Relationel mobilitetsplanlægning
Vores analyse peger på, at mobilitetssegregering understøtter urban segregering af ud-
satte byområder, og at mobilitetsudfordringerne for borgere i udsatte byområder ser 
anderledes ud, end de gør for københavnske borgere i al almindelighed. Derfor er det 
legitimt at antage, at en mobilitetsudviklende indsats i det specifikke boligområde, som 
tager udgangspunkt i beboeres særlige mobilitetsbetingelser, er en god platform for at 
arbejde med at udvikle mobilitet i særligt udsatte byområder.
1 Vi er klar over at der findes cykelundervisning i NGO-regi, bl.a. gennem Dansk Flygtninge-
hjælp. Men vi har ved egne observationer samt gennem ekspertinterview (interview Cykelpro-
grammet, KK:3) erfaret, at disse cykelkurser lider under manglende stabilitet og kontinuitet samt 
dårlig forankring lokalt og manglende integration med det kommunale plansystem (interview 
Cykelprogrammet, KK:3-4) (som vi vil forklare vigtigheden af senere).
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Samtidig har vores analyse peget på den relationelle karakter af mobilitetens forudsæt-
ninger og virkninger, og hvordan ressourcemangler på ét område kan blokere for, at res-
sourcer på et andet område aktualiseret til en faktisk mobilitet. Det kræver med andre 
ord et sammenspil mellem fysiske adgangsforhold, personlige kompetencer og symbol-
ske tilegnelser af mobilitet for at kunne ændre sin mobilitetshabitus. Af disse grunde 
finder vi det oplagt at foreslå, at trafikplanlægning (udover hvor det allerede hører til 
i dag) også hører hjemme i den områdebaserede og helhedsorienterede del af plansek-
toren. Sådan er det imidlertid ikke i dag.
Trafikplanlægning varetages i dag primært på statsligt og regionalt niveau og i kommu-
nerne; i Københavns Kommune foregår myndighedsarbejdet i Center for Trafik. Mål-
sætningerne for trafikplanlægningen i Københavns Kommune stammer primært fra 
Københavns kommuneplan, desuden fra diverse vejnetsplaner og slutteligt fra forskel-
lige trafikpolitikker og strategier som eksempelvis ’Københavns cykelstrategi’, ’Fod-
gængerstrategi for København’ og ’Handleplan for grøn mobilitet’ (Københavns Kom-
mune 2011d, 2011e, 2012, interview Center for Trafik, KK:6-7). 
Kommunens trafikplanlægning er altså ikke målrettet specifikke geografiske områder 
eller typer af områder i byen, men derimod tekniske systemer eller forskellige generelle 
politikker, der gælder for hele København som f.eks. miljømæssig bæredygtighed. I den 
udstrækning trafikplanlægning er målrettet specifikke målgrupper defineres disse ud 
fra transportmodus; f.eks. cyklister, fodgængere, bilister eller buspassagerer. I cykel-
sekretariatet er man dog begyndt at eksperimentere med mere specifikke målgrupper 
indenfor cyklister, men det har endnu ikke fundet fodfæste i de officielle planer på om-
rådet (interview Cykelprogrammet, KK:5).
Det forekommer os som et uudnyttet potentiale, at trafikplanlægningen ikke fokuserer 
på mere specifikke målgrupper eller bestemte geografiske områder i byen, som f.eks. de 
særligt udsatte boligområder. Eksempelvis kunne man forestille sig at have en særlig 
mobilitets og trafik-politik over udsatte byområder. En sådan mobilitetsindsats kunne 
forankres lokalt gennem de allerede eksisterende lokale helhedsorienterede planlæg-
ningsindsatser, såsom områdefornyelser og fysiske og boligsociale helhedsplaner. En 
særlig udsat-by-mobilitetsindsats kan tage højde for målgruppens særlige mobilitets-
betingelser, som på forskellig vis adskiller sig fra de mobilitetsudfordringer og der-
med løsninger, som gennem den nuværende planpraksis forudsættes at gælde for hele 
 København og for alle københavnske trafikanter. 
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For eksempel er der stor fokus på sikkerhed og tryghed i trafikplanlægning (Køben-
havns Kommune 2011d, interview Center for Trafik, KK:6). Sikkerhed indgår i plan-
lægningen af vejens fysiske anlæg gennem f.eks. brede cykelstier, god belysning, tydelig 
skiltning, osv. (Københavns Kommune 2011c), men også den mere kvalitative beteg-
nelse ’social tryghed’, som handler om oplevet tryghed er et andet aspekt af Københavns 
trafikplanlægning. Dette planlægges ligeledes bl.a. igennem bedre belysning af sti- og 
gangforbindelser, mindre beplantning, osv. (interview Center for Trafik, KK:11). Vores 
empiri peger på, at angst og utryghed er en massiv barriere for målgruppen af udsatte 
voksne immigrant-kvinder. Men denne angst er ikke først og fremmest forbundet med 
forhold, som kan justeres gennem fysiske anlæg, men handler derimod om deres man-
gel på eller mistro til egne tekniske og kropslige kompetencer. Løsningen på trygheds-
problematikken skal i dette tilfælde altså findes i en anden dimension af Kaufmanns 
tredeling af mobilitetsbetingelser, nemlig indenfor kompetenceudvikling f.eks. cykel-
undervisning snarere end indenfor dimensionen af fysisk adgang. Det er et eksempel 
på, at generelle politikker for trafik risikerer at generalisere mobilitetsbarrierer, som på 
overfladen synes ens, men som stammer fra mangler på forskellige slags mobilitetsres-
sourcer og derfor kalder på vidt forskellige løsninger.
Et andet eksempel på de udsatte byområders særlige behov for trafikplanlægning hand-
ler om områdernes ringe fysiske, trafikale og arkitektoniske integration med den om-
kringliggende by, som vi har påpeget i vores analyse af Sjælørs fysiske rum. Københavns 
Kommune beskriver selv dette som et typisk træk ved udsatte byområder (Københavns 
Kommune 2013a:3). De udsatte byområders betingelser for fysisk adgang adskiller sig 
fra den øvrige bys forhold på en sådan måde, at den generelle trafikplanlægning for 
Københavns Kommune ikke nødvendigvis er en god løsning i et udsat byområde (in-
terview Center for Bydesign, KK:8). I kommunen som helhed er tendensen i trafikplan-
lægning, at man begrænser gennemkørende trafik og nedbygger vejkapaciteten for den 
motoriserede trafik til fordel for det bløde trafikanter. Det anses som en generel positiv 
byrumskvalitet jo mindre gennemkørende og motoriseret trafikken, der er i et byrum 
(interview Center for Bydesign, KK:7-8). 
I Sjælør er problemet imidlertid, at biltrafikken udelukkende er centreret på én stor gen-
nemkørende gade og kun orienteret i nord/sydgående retning via to flaskehalse ind og 
ud af området. Dette efterlader store områder uden infrastruktur til hverken ’bløde’ 
 eller ’hårde’ trafikanter, med store arealer af parkeringspladser som dermed fungerer 
som bagsider i forhold til områdets øvrige vejnet (bestående af én vej). Denne konfigura-
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tion af vejnettet adskiller desuden Sjælør-området fra det tilstødende villaområde. Der-
for vil det i Sjælørs tilfælde være mere gavnligt at planlægge for mere gennem kørende 
trafik og evt. åbne nogle af byrummene, som i dag er forbeholdt fodgængere, op for 
motoriseret kørsel.
Den generelle kommunale trafikpolitik om at begunstige ’bløde’ trafikanter frem for 
’hårde’ og begrænse gennemkørende trafik kommer altså til kort i det udsatte byområde 
(interview Center for Bydesign, KK:8), fordi dette område udgør et andeles fysisk og 
 socialt rum. Her ville en decideret udsat-by-trafikpolitik, som følger anderledes nor-
mer og målsætninger end den øvrige trafikplanlægning i kommunen, være gavnlig. En 
sådan kunne f.eks. være fokuseret på flow, gennemstrømning og forbindelser. (Det gør 
man til dels allerede i Mjølnerparken, blandt andet som et resultat af at cykelprogram-
met i Københavns Kommune fokuserede på forbindelser ind og ud af udsatte byområder 
ved budgetforhandlingerne i 2013 (interview Cykelprogrammet, KK:6). Det vender vi 
tilbage til senere). Dette fokus på gennemstrømning ind og ud af området, er som det 
ser ud i dag, ikke en del af handlerummet for de boligsociale og fysiske handleplaner, da 
disse planinstanser er møntet på de beboere, der har bopæl indenfor området. Dermed 
kan vi se mulighederne i, at de boligsociale og fysiske helhedsplaner åbner op for deres 
handlerum ift. at kunne arbejde med disse ’gennemstrømninger’ i planlægningen. Des-
uden kan man forestille sig, at en bedre trafikal integration kan medføre at flere køben-
havnere, som ikke er bosat i Sjælør, vil krydse gennem eller besøge området, og at dette 
på længere sigt kan ændre en evt. negativ stigma af området.
Der er imidlertid et skalaproblem i forhold til at arbejde med forbindelser ind og ud af 
området. Det er forskelligt i, hvilken skala de forskellige fysiske og boligsociale helheds-
planer og den kommunale trafikplanlægning afgrænser deres arbejdsområde. F.eks. er 
der i Sjælørs tilfælde tre boligafdelinger tilknyttet samme helhedsplan, men hver bolig-
afdeling fortsat sit eget budget og kan derfor kun finansiere aktiviteter for sine egne 
beboere. Derfor opstår der nemt konflikter, hvis to boligforeninger, der ligger side om 
side, eksempelvis ikke har samme betalingsniveau ved udflugter arrangeret i helheds-
planen. Sociale relationer går nemlig på tværs af boligafdelingerne, opgangene osv., og 
det kan for den enkelte beboer synes mærkeligt at blive opkrævet et andet beløb end dem 
i naboopgangen. Helhedsplanernes skalafgrænsning ved boligområderne kan dermed 
være en barriere for at skabe sociale relationer ind og ud af området eller på tværs af 
boligforeninger. De samme barrierer gør sig gældende for de fysiske helhedsplaner, som 
kun arbejder med det fysiske miljø indenfor boligområdets afgrænsning. Derfor kan 
85
KAPITEL 5: DISKUSSION
helhedsplanerne ikke arbejde med adgangsforhold ind og ud af boligområder, men ude-
lukkende bearbejde det fysiske miljø, indenfor boligafdelingen (f.eks. fælles gårdrum, 
grønne områder og facader). Som et led i at overkomme disse skalarelaterede barrierer 
har Københavns Kommune i 2011 vedtaget ’Politik for udsatte byområder’, som identifi-
cerer seks udsatte byområder i København og således ser på boligsociale problemer i en 
større geografisk skala end det enkelte boligområde. Politikken for de udsatte byområ-
der skal i løbet af 2013 og 2014 lede til udarbejdelsen af seks udviklingsplaner for de seks 
områder. Præcist hvilke byplanmæssige tiltag, der følger i kølvandet på udviklingspla-
nerne er stadig i støbeskeen. Projektet i Mjølnerparken er det mest fremskredne projekt 
på nuværende tidspunkt (dette projekt vender vi tilbage til om lidt). I den netop udgivne 
evaluering af Landsbyggefondens pulje til boligsociale helhedsplaner 2006-2010 frem-
hæves disse skala- eller lukkethedsproblematikker ligeledes. Her påpeges det, at nogle 
helhedsplaners snævre fokus på deres lokalomårde besværliggør samarbejde med andre 
kommunale indsatser, og blandt andet er en udfordring i forhold til værtskommunens 
ønske om at skabe mere mobilitet på tværs af områderne (SFI – Det Nationale Forsk-
ningscenter for Velfærd 2013:138-139)
Der er altså behov for nytænkning af både skala og helhedsorientering indenfor trafik-
planlægningen. Vores analyse peger på, at der er store potentialer i at arbejde mere om-
rådebaseret og helhedsorienteret med hverdagsmobilitetsplanlægning, da dette bedre 
kan indfange de relationelle elementer som analysen har vist i forbindelse med hver-
dagsmobilitet. Det implicerer at ”flytte” (dele af) trafikplanlægningen et skalatrin ned 
i plansystemet samtidig med, at man skal åbne op for genstandsfelter, som traditionelt 
set har ligget uden for planfeltet; f.eks. at integrere sundhedsaspektet eller integrere tek-
nisk kompetenceudvikling blandt udsatte borgere – f.eks. at lære voksne at cykle –  i 
trafikplanlægningen. Man kan sige, at udvide feltet fra den i dag primært tekniske tra-
fikplanlægning, til en relationel mobilitetsplanlægning, hvor også kompetence- og tileg-
nelseselementer anses som en del af planlægningens genstandsfelt, og hvor relationerne 
mellem eksempelvis mobilitet og sundheds tilgodeses. Derfor forslår vi et udvidet sam-
arbejde mellem den kommunale trafikplanlægning og de boligsociale indsatser i udsatte 
byområder (uddybning af denne anbefaling i Kapitel 7: perspektivering). 
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5.4 Praktiske udfordringer ved en relationel områdebaseret 
mobilitetsplanlægning
Der er dog en række praktiske udfordringer forbundet med denne sammenkobling. 
Ifølge planlæggernes udsagn er der især to betydningsfulde problemer eller udfordrin-
ger forbundet med at udvide samarbejdet mellem kommunal trafikplanlægning og bo-
ligsociale indsatser i planlægningen i dag.
Samarbejde på tværs af planer 
Når vi anbefaler, at man i planlægningssektoren bliver bedre til at sammenkoble trafik-
planlægning med de boligsociale indsatser kræver dette selvsagt den rette timing og 
tidsmæssige koordinering af disse to i dag meget adskilte planlægningsinstanser. Ud-
fordringen er, at den fysiske planlægning vedrørende hverdagsmobilitet i dag varetages 
af to forskellige aktører, henholdsvis kommunen gennem trafik og lokalplaner og bolig-
foreningerne gennem fysiske helhedsplaner. 
Et eksempel på en sådan udfordring ved at samarbejde på tværs af planerne opleves i 
dag i forbindelse med planlægningen af Mjølnerparken i København. I Mjølnerparken 
løber en fysisk helhedsplan sideløbende med en boligsociale helhedsplan, og kommu-
nen har derfor nedsat et fælles projektråd bestående af ledere fra alle centre i Teknik- og 
Miljøforvaltningen (interview Center for Bydesign, KK:5), som skal sikre et samarbejde 
mellem den fysiske og den boligsociale helhedsplan i området og andre planer for om-
rådet. Velviljen for at udvikle dette samarbejde findes i høj grad fra boligforeningerne 
og Københavns Kommunes side, men det er stadig et samarbejde i sin spæde vorden og 
med plads til meget forbedring (interview Center for Bydesign, KK:8,11). Problemet med 
at samarbejde omkring disse forskellige planer er, at det er vanskelig at arbejde på tværs 
af planlægningssektorer i det daglige arbejde, samtidig med at de daglige opgaver skal 
løses som det plejer (interview Center for Bydesign, KK:8). Dermed ses de daglige ar-
bejdsmæssige rutiner som en udfordring for mere samarbejde på tværs af planerne. En 
anden udfordring, der fremhæves, er at finansieringen til hhv. de fysiske og boligsociale 
helhedsplaner kommer forskellige steder fra (interview Center for Bydesign, KK:11), og 
at disse forskellige planer og planlægningstilgange har forskellige målsætninger, der 
ikke alle er lige kompatible (interview Center for Bydesign, KK:8-9).
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Ud over de arbejdsmæssige og finansielle udfordringer ved at sammenkoble flere for-
skellige plantyper og derigennem et samarbejde mellem planlægningssektorerne frem-
hæves desuden også problemer forbundet med det tidslige aspekt i eksempelvis at igang-
sætte både en fysisk og en boligsocial helhedsplan samtidig. For det første er der forskel 
på, hvor lang tid det tager at igangsætte henholdsvis en fysisk og en boligsocial helheds-
plan. En fysisk helhedsplan tager ca. 3-4 år at søsætte, mens en boligsocial helhedsplan 
kan igangsættes umiddelbart med det samme (interview Landsbyggefonden:7). Derfor 
kræver det et langsigtet tidsmæssigt overblik, før man går i gang med ansøgningspro-
cessen. Ud over problemet med den tidsmæssige koordinering er et andet problem også, 
at man ved større renoveringer gennem fysiske helhedsplaner somme tider er nødt til 
at flytte folk midlertidigt væk fra deres boliger og genhuse dem (interview Landsbygge-
fonden:8). Dette vil selvsagt skabe visse problemer ift. de sociale aktiviteter og arbejdet 
mod at fremme sammenhængskraften i området, som den boligsociale indsats forsøger 
at opnå. Desuden er det ikke nødvendigvis de samme personer, der flytter tilbage til et 
område efter genhusning (interview Landsbyggefonden:8). Derfor kan samkoordine-
ringen mellem den fysiske og den boligsociale helhedsplan i visse tilfælde skabe nogle 
problemer i forhold til, hvem man skal målrette indsatserne mod, hvis beboermassen 
skiftes ud undervejs i processen.
Problemer med tværfaglige indsatser i plansystemet
Når vi på baggrund af analysen ønsker at sammenkoble den kommunale trafikplan-
lægning med den boligsociale planlægning, kræver det blandt andet et planlægnings-
system, som både på det kommunale niveau og lokale niveau kan rumme en tværfaglige 
kompleksitet og relationelt afhængige indsatser. I dag ses denne kompleksitet af tværfag-
lighed som en udfordring for plansystemet. 
Et eksempel på denne udfordring opleves af cykelprogrammet i Københavns kommu-
ne. Cykelprogrammet iværksatte i 2012 et etårigt forsøgsprojekt om at tilbyde cykel-
undervisning til voksne immigrantkvinder fra lande uden en stærk cykelkultur. Cyke-
lundervisningen blev koordineret centralt men eksekveret lokalt i udvalgte kvarterer i 
København, hvor det skønnedes relevant; herunder Sjælør. Formålet med projektet var 
primært at fremme de trafikpolitiske mål i København jævnfør cykelstrategien, men 
også afledte effekter såsom hverdagsmobilitet, beskæftigelse, sundhed og integration 
(interview Cykelprogrammet, KK:2-3). Her blev altså iværksat et projekt, som taler di-
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rekte ind i politiske målsætninger på tværs af teknik- og miljøforvaltningen, beskæfti-
gelses- og integrationsforvaltningen og sundheds- og omsorgsforvaltningen. Alligevel 
overlevede projektet ikke sin etårige testperiode paradoksalt nok, fordi projektet netop 
integrerede så mange forskellige politiske målsætninger og forvaltningsområder. Pro-
jektet blev under Københavns budgetforhandlinger i 2012 ikke prioriteret af nogle af 
de politiske udvalg, fordi det ikke entydigt hørte hjemme i én enkelt forvaltning (inter-
view Cykelprogrammet, KK:3). Den kommunalt finansierede og koordinerede cykel-
undervisning ophørte derfor ved årsskiftet 2013. Dette er et eksempel på, hvordan det 
kommunale forvaltningssystem ikke kan rumme de tværfaglige og relationelt afhængige 
indsatsområder og mål. 
På det lokale planlægningsniveau i Sjælørs boligsociale helhedsplan, som primært er 
finansieret af Landsbyggefonden, opleves denne kompleksitet af tværfaglige og rela-
tionelt afhængige indsatsområder også som en udfordring for planlægningssystemet. 
Sjælør har som den eneste helhedsplan i København erfaring med en decideret mobi-
litetsindsats, som tilmed ses som den mest succesfulde aktivitet i helhedsplanen. Her 
har man oplevet, hvordan indsatsområde-strukturen og evalueringskulturen i Lands-
byggefonden vanskeliggør på flere områder det mobilitetsrelaterede arbejde (interview 
Sjælør Helhedsplan:1, 3-4). De boligsociale helhedsplaner sammensættes efter Lands-
byggefondens model for ansøgninger og evaluering. Boligforeningerne beskriver deres 
prækvalifikation og endelige ansøgning, hvilke af syv mulige indsatsområder, de ønsker 
at arbejde med i deres lokalområde og skal i den forbindelse statistisk og kvalitativt 
sandsynliggøre, at netop de valgte indsatsområder er de mest presserende i lokalom-
rådet (interview Landsbyggefonden:3-4). De syv indsatsområder er børn, unge og fa-
milie; uddannelse, beskæftigelse og erhverv; beboernetværk, inddragelse og demokrati; 
sundhed, udsatte grupper, kultur og fritid; samt image og kommunikation (Center for 
Boligsocial Udvikling hjemmeside, b) 2 . Under hvert indsatsområde beskrives i samar-
2 Systemet med indsatsområder er udviklet over tid af Landsbyggefonden blandt andet baseret 
på SFI’s (Det Nationale Forskningscenter for Velfærd) analyser af tidligere boligsociale indsatser 
med det formål at målrette det boligsociale arbejde mod fagområder med en beviselig effekt samt 
med det formål at muliggøre en systematisk evaluering og kontrol af aktiviteterne (interview 
Landsbyggefonden:2-3). Erfaringsopsamling fra helhedsplanerne foregår en gang om året, hvor 
de dokumenterer leverancer og output af de enkelte aktiviteter og for hvert overordnet indsatsom-
råde i et såkaldt målopfyldelsesskema til Landsbyggefonden (interview Landsbygge fonden:10-11). 
Desuden evalueres udvalgte aktivitetsformer løbende af CFBU (Center for Boligsocial Udvikling) 
og de samlede programperioder evalueres hvert fjerde år af SFI (Det Nationale Forskningscenter 
for Velfærd). Disse evalueringer danner grundlag for hvilke indsatsområder og aktiviteter Lands-
byggefonden anbefaler ved næste programrunde.
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bejde med kommunen en række konkrete aktiviteter, som helhedsplanen ønsker at ud-
mønte. Lederen af helhedsplanen i Sjælør forklarer, hvordan de i dag efter to års erfaring 
med cykelundervisning gerne vil skrive cykleundervisning ind som en aktivitet i deres 
helhedsplan, hvis de havde mulighed for det (interview Sjælør Helhedsplan:3-4). Det har 
de dog tidligst om i 2016, når den nuværende helhedsplan udløber. Der er altså ud over 
den ufleksible ansøgningsprocedure angående forudbestemte indsatsområder også en 
stor træghed i systemet i forhold til at opsamle eksperimenterende initiativer, som kom-
mer udefra eller nedefra i løbet af en planperiode, som ikke allerede er skrevet ind i den 
treårige helhedsplan (interview Landsbyggefonden:5). 
I Sjælør helhedsplan er cykelundervisningen – uagtet at den opleves som deres hidtil 
mest succesfulde aktivitet – altså ikke en aktivitet, der er indskrevet i selve helheds-
planen og derfor heller ikke kan evalueres som en succes indenfor det gældende evalu-
eringssystem. Det vil sige, at selvom helhedsplanen oplever positive effekter ved eksem-
pelvis cykelundervisning, kan denne aktivitet ikke (endnu) rummes længere oppe i 
planlægningssystemet hos Landsbyggefondens evalueringssystem. Dermed kan de po-
sitive effekter ved cykelundervisningen ikke organisatorisk tilskrives helhedsplanens 
arbejde, og dermed fungerer Landsbyggefondens evalueringssystem, som det ser ud nu, 
ikke som et incitament for at iværksætte cykelundervisning i helhedsplanerne.
Disse to eksempler peger på, at der både på det kommunale niveau og i det lokale ni-
veau’s arbejde med mobilitetssegregering findes udfordringer, ift. at arbejde tværfagligt. 
Det er primært i processerne omkring ansøgning og evaluering, at disse tværfaglige 
komplekse og relationelle indsatser tabes på jorden – relationelle indsatser som i øvrigt i 
særlig høj er kendetegnende ved hverdagsmobilitet jf. vores analyse. 
5.5 Planrationaler og ­metoder
Foruden de praktiske udfordringer, er der mere grundlæggende forskelligheder i spil 
mellem trafikplanlægning og boligsocial planlægning, da disse to planlægningsfelter 
baserer sig på to grundlæggende forskellige rationaler. 
Den boligsociale planlægning bygger på en ’problemorienteret’ tilgang, hvor udvælgel-
sen af både fysiske områder og tematiske indsatsområder sker ud fra en kortlægning af 
’problemer’ i området sammenlignet med resten af Danmark baseret på socioøkono-
misk data og kvalitative beskrivelser (interview Landsbyggefonden:4). Den boligsociale 
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planlægning handler derfor grundlæggende om at give positivt særbehandling til ud-
valgte problemfyldte områder, med det formål at forandre områderne og dets beboeres 
ageren (interview Center for Bydesign, KK:5). Implicit heri er et rationale om, at man 
gennem at ændre beboernes habitus kan få området til at matche resten af byen.  
Den boligsociale planlægning er ’helhedsorienteret’ – det vil sige, at den bestræber sig 
på at arbejde på tværs af sektorer for at løfte de pågældende områders problemer. Ek-
sempelvis involverer boligsociale helhedsplaner så forskellige aspekter som uddannelse, 
erhverv, sundhed, netværk og kultur (Center for Boligsocial Udvikling hjemmeside, b). 
Det bygger på en forståelse af hverdagsliv som grundlæggende relationelt, hvor én sfære 
af hverdagslivet ikke logisk kan adskilles fra en anden. Derfor må den lokale planin-
stans, som forsøger at ændre ved borgerens hverdagsbetingelser og hverdagslige habitus 
kunne skræve over mange genstandsfelter samtidig og ikke skelne skarpt imellem hvad 
der f.eks. er kultur, uddannelse eller sundhed. 
Trafikplanlægningen derimod bygger traditionelt set på en systemisk og teknisk forstå-
else af planlægning; mobilitet og bevægelse ansås som et grundvilkår for moderne by-
udviklingen, og sikring af trafiksystemet ansås som en teknisk udfordring. På baggrund 
af fremskrivninger af trafikbelastningen søgte byplanlægningen at sikre en tilstræk-
kelig kapacitet og effektivitet i trafiksystemet fremover. Dette planrationale kan kaldes 
’predict and provide’-rationalet (Freudendal-Pedersen og Nielsen 2012:30). 
Trafikplanlægningen i Københavns kommune handler fortsat om at sikre kapacitet og 
effektivitet i trafiksystemet, men også andre faktorer indgår i dag som målsætninger 
i trafikplanlægningen. Som tidligere nævnt er sikkerhed og tryghed en central del af 
Københavns trafikplanlægning (interview Center for Trafik, KK:6) men også miljø, 
byliv og sundhed indgår i kommunens ’Handleplan for grøn mobilitet’ (Københavns 
Kommune 2012:20). Trafikplanlægning har altså delvist ændret sig fra den rent tekniske 
’predict and provide’-tilgang, til en mere mobilitetsorienteret tilgang, hvor man forstår 
trafik som en del af folks hverdagsliv og som en del af planlægningsfeltet, der kan mod-
virke eller medvirke til at virkeliggøre kommunens politikker på andre områder. 
Der er altså grundlæggende to forskellige rationaler i spil mellem trafikplanlægningens 
predict and provide-tilgang overfor det boligsociale ’predict and chance’-tilgang. Og 
samtidig er der dog takter i trafikplanlægningen, som peger i retning af, at mobilitetens 
relationelle karakter og betydning for hverdagslivet og andre politiske felter vinder ind-
pas i planlægningen.
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Når vi foreslår et tættere samarbejde mellem disse to planlægningstilgange, er det derfor 
nødvendigt at finde veje eller fora, hvorigennem planlægningsfelterne kan mødes og 
supplere hinanden. Især trafikplanlægningens voksende fokus på bæredygtighed anvi-
ser nogle veje for, hvordan trafikplanlægning har potentiale til at indtage en anderledes 
progressiv rolle i byplanlægningen. 
Med målsætningen om bæredygtige miljøeffekter bliver trafikplanlægningens rolle at 
ændre trafikken mod mere grønne og bæredygtige løsninger. I den forbindelse er trafik-
planlægning også begyndt at integrere nye metoder, som ikke kun retter sig mod forbed-
ring af tekniske anlæg (at etablere metro, at anlægge busbaner, at lave bredere cykelstier 
o. lign.), men også er orienteret mod at ændre borgernes mobilitetshabitus. Inddragelsen 
af miljømålsætningen i trafikplanlægning har altså ikke kun betydet, at trafikplanlæg-
ning i dag skræver over flere fagfelter, men også at planlægningen tager nye metoder til 
sig for at opnå disse nye målsætninger om bæredygtighed.
Et eksempel på disse nye metoder er mobility management. Mobility management be-
tegner en metode til at opnå bæredygtig transport gennem et aktørperspektiv, hvor 
tekniske tiltag kombineres med bearbejdning af folks transportholdninger gennem in-
formation og oplysning (Kjærulff 2011:2, Formel M’s hjemmeside). Denne tilgang til 
trafikplanlægning bygger på et rationale, der minder mere om rationalet bag boligsocial 
planlægning, nemlig en adfærdsændrende planlægningstilgang med udgangspunkt i 
individers hverdag. I mobility management-tilgangen ønsker man, at ændre trafikan-
ternes adfærd gennem tiltag som påvirker aktørens refleksive symbolske tilskrivelser til 
transport – det vil sige, at bearbejde den dimension af mobilitetsbetingelser, som Kauf-
mann kalder tilegnelse (Kjærulff 2011:4).
Vores analyse af mobilitetsbetingelserne for gruppen af immigrantkvinder i Sjælør har 
peget på, at deres begrænsede mobilitet både bunder i barrierer mht. fysiske adgangs-
forhold, kompetencer og tilegnelsen af mobilitet. Den nuværende trafikplanlægning 
kombinerer fysiske anlæg med tilegnelsesbearbejdning, men overser stort set kompe-
tence-dimensionen; at det kræver øvelse og konkrete kropslige erfaringer at ændre sin 
mobilitetshabitus. For den undersøgte gruppe er det ikke tilegnelsesdimensionen men 
netop manglende tekniske og kropslige kompetencer, vi ser som den mest akutte bar-
riere for hverdagsmobilitet. 
Vi har påvist, hvordan målgruppen er meget refleksiv omkring deres mobilitetsvalg 
og tillægger cykling en række positive tilskrivninger såsom sundhed, miljø og socialt 
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samvær. Men på trods af denne symbolske konsensus, som favoriserer cyklen, er denne 
fortsat deres sidstevalg af transportmiddel, fordi manglende kompetencer og erfaringer 
(som vi analysen har betegnet som kulturel kapital) spænder ben for, at de kan ændre 
deres mobilitetshabitus. Derfor kan tiltag som kun vedrører symbolske tilegnelser eller 
fysiske adgangsforhold ikke stå alene, hvis man ønsker at ændre målgruppen adfærd i 
forhold til mobilitet. 
Indsættes de forskellige planlægningsinstanser i et Kaufmannsk-inspireret skema, hvor 
deres planværktøjer rubriceres efter mobilitetsdimensioner, ses hvordan de forskellige 
instanser adresserer forskellige dimensioner af borgernes mobilitetsbetingelser. Her ses, 
hvordan trafikplanlægningens indsatsområder forbigår det ’midterste’ område (kom-
petence-dimensionen). Omvendt ses, hvordan adgangs-dimensionen af borgernes mo-
bilitetsbetingelser i dag ikke er en del af den boligsociale planlægning. Ligeledes er de 
fysiske helhedsplaner her repræsenteret i et sådant skema, og denne type planlægning 
beskæftiger sig udelukkende med adgangsdimensionen af mobilitetsbetingelser.
Ved en kobling af de to planlægningsfelter kunne man med fordel forestille sig, at trafik-
planlægningen tog ved lære af den boligsociale planlægning, som netop er specialiseret 
i at arbejde med borgeres kompetenceudvikling på hverdagspraksisniveau.
Ligesom miljømålsætninger i mobilitetsplanlægningen har introduceret nye planlæg-
ningsværktøjer rettet mod aktørernes tilegnelse, kan mobilitetsmålsætninger om social 
lighed og anti-segregering introducere kompetenceudvikling som metode i trafikplan-
lægningen. Vi foreslår, at man tager den fulde konsekvens af den relationelle ontologi og 
normen om social lighed, som vi findes i den boligsociale sektor og satser på en relatio-
nel planlægning mellem alle tre motilitetsdimensioner indenfor trafikplanlægningens 
genstandsfelt. 
Omvendt har vores analyse peget på, at arbejdet med mobilitetsudvikling i Sjælør på fle-
re områder rækker langt ind i de målsætninger og metoder, som kendetegner boligsocial 
planlægning. Undervisningen i cykling opbygger ikke bare målgruppens evnen til at 
cykle, men har vist sig at være en aldeles effektiv indgang til at udvikle sociale netværk 
og personlig selvtillid, og dermed social kapital, blandt denne gruppe beboere med po-
sitive sideeffekter på deres helbred og stilling overfor uddannelses- og arbejdsmarkedet. 
Mobilitetskompetence-udviklingen skriver sig derfor helt naturligt ind i det borgernære 
relationelle boligsociale udviklingsarbejde. 
93
KAPITEL 5: DISKUSSION
94
ULIGE VEJE TIL MOBILITET
Derfor foreslår vi i sammen ombæring, at trafik og mobilitet som genstandsfelt inte-
greres i det boligsociale planlægningsfelt. Dette vil sige – hvis man skal drage den fulde 
konsekvens af det relationelle forhold mellem fysiske, sociale og symbolske dimensioner 
– at den fysiske planlægning bør samkoordineres med det boligsociale arbejde. 
Konsekvensen af at koble disse planfelter til det vi kalder en relationel mobilitetsplanlæg­
ning, vil kunne inddrage planværktøjer, som relaterer sig til alle tre mobilitetsdimensio-
ner og have relationer mellembåde det fysiske, sociale og symbolske rum. Eksempler på 
denne kobling og anbefalinger til en relationel mobilitetsplanlægning for Sjælør disku-
teres i Kapitel 9: perspektivering.  
Kapitel 6: konklusion
En ny mobilitetsplanlægning
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Kapitel 6: konklusion
En ny mobilitetsplanlægning
For at besvare specialets problemformulering; Hvordan kan viden om udsatte borgeres 
hverdagsmobilitet kvalificere byplanlægning overfor udsatte byområder i København, har 
vi lavet et mindre statistisk rids over sammenhængen mellem socioøkonomi og mobi-
litet samt et omfattende feltstudie af hverdagsmobilitet i området Sjælør i København. 
Ud fra statistisk materiale kan vi se tendenser til, at udsatte borgere i Danmark har en 
anderledes mobilitetsprofil end gennemsnittet. På baggrund af denne viden har vi gen-
nemført et feltstudie i Sjælør, hvor vi har produceret en mængde forskellig kvalitativ 
empiri. Ved hjælp af et teoretisk begrebsapparat, der kombinerer begreber fra teori om 
urban segregering og kritisk mobilitetsteori, har vi undersøgt mobilitetsbetingelserne 
hos en specifik beboergruppe af kvindelige immigranter bosat i Sjælør-området. Vores 
analyse af deres mobilitetsbetingelser indeholder relationelt afhængige faktorer inden-
for både det fysiske, sociale og symbolske rum. Vi betegner summen af målgruppens 
mobilitetsbetingelser som deres mobilitetskapital og karakteriserer den som følgende:
Den fysiske adgang til mobilitet i området er karakteriseret ved store afstande og styring 
af mobiliteten, som adskiller Sjælør-borgernes mobilitetsmønstre fra naboområderne. 
Adgang til transportmidler er et afgørende parameter for informanternes hverdags-
mobilitet. Målgruppen er kendetegnet ved i lille grad at mestre individuelle transport-
midler og være særligt afhængige af gang og kollektiv transport. Destinationer relate-
ret til familiære forpligtelser og indkøb strukturerer i høj grad målgruppens mobilitet. 
Målgruppens mobilitetskompetencer karakteriseres især af at være begrænset af hel-
bredsmæssige, tekniske, økonomiske samt vidensmæssige ressourcer. Disse ressource-
mangler er  betydningsfulde for målgruppens hverdagsmobilitet. Især de vidensmæssige 
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ressourcer er nødvendige for at omsætte andre ressourcer til mobilitet hos gruppen af 
immigrantkvinder. Målgruppens tilegnelse af mobilitet er præget af frygt og angst, som 
tilskrives flere former for hverdagsmobilitet. Det gælder på tværs af alle transportmid-
ler, men især for cyklen. Denne tilegnelse er yderst betydningsfuld for målgruppens 
mobilitetsbetingelser. Social samvær og sundhed er omvendt positive værdier, som til-
lægges hverdagsmobilitet. Disse mobilitetsbetingelser tegner tilsammen målgruppens 
mobilitetskapital.
Informanternes habitus er afgørende for, hvordan de opfatter deres mobilitetskapital og 
dennes relation til andre positioner i feltet for hverdagsmobilitet. Immigrantkvinderne 
positionerer sig selv i midten af et relationelt mobilitetshierarki, hvor en ’dansk’ mobi-
litet ses som efterstræbelsesværdig, mens andre immigranter anses som mindre mobile 
og placeres i bundet af mobilitetshierarkiet. Disse positioneringer bliver primært knyt-
tet til kulturel kapital og habituelle vaner, hvor især normer om køn bliver fremhævet 
som betydningsfulde for kvindernes mobilitetshabitus. 
Vores kvantitative og kvalitative analyse viser samlet set, at mobilitetskapital er ulige 
fordelt, og at denne differentiering følger akser indenfor den urbane segregering. Mål-
gruppen er marginaliseret på bolig- og arbejdsmarkedet og er det ligeledes, hvad angår 
hverdagsmobilitet. Den kvalitative analyse bidrager til at klargøre, på hvilke punkter 
den urbane segregering relaterer sig til mobilitet. Vi konkluderer, at uligheder i mobi-
litet bidrager til at opretholde en strukturel urban segregering. Denne dynamik har vi 
betegnet mobilitetssegregering.
Når vi i problemformuleringen spørger, hvordan byplanlægningen kan kvalificeres 
gennem viden om borgernes særlige mobilitetsbetingelser, er det denne viden omkring 
de relationelt afhængige mobilitetsdimensioner; adgang, kompetence og tilegnelse, vi 
foreslår, at byplanlægningen tager udgangspunkt i. Ud læsning af relevante politiske 
og planlægningsmæssige tekster samt gennem interviews med praktikere i planlæg-
ningsfeltet har vi indkredset, hvordan planlægning af hverdagsmobilitet foregår i dag. 
Med denne viden har vi diskuteret, hvilke ændringer der skal til, for fremover at kunne 
integrere viden om hverdagsmobilitet i byplanlægning overfor udsatte byområder i 
 København. 
Hvis mobilitetsplanlægning for fremtiden skal kunne rumme relationaliteten mellem 
den fysiske, sociale og symbolske dimension af mobilitet, kræver det, at trafikplan-
lægningen og den boligsociale planlægning koordinerer og samarbejder om det, vi 
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 betegner som relationel mobilitetsplanlægning. Trafikplanlægningen skal tænkes ander-
ledes, hvad angår skala og opgaver. Mobilitetsplanlægning kan ikke anskues som en 
rent teknisk forsyningsopgave, men må anerkendes som en social planlægningsopgave, 
der også involverer forståelse for og arbejde med borgernes livssituation. Således bør 
trafikplanlægning både målrettes specifikke geografiske områder og specifikke socio-
økonomiske målgrupper frem for som i dag mod enkelte transportformer. Samtidig bør 
boligsociale og fysiske helhedsplaner i de udsatte boligområder indoptage mobilitet som 
genstandsfelt og arbejde med mobilitetsudviklende indsatser. Konkret betyder dette, at 
vi anbefaler et bedre samarbejde mellem den kommunale trafikplanlægning, de fysiske 
helhedsplaner og de boligsociale helhedsplaner. En sådan koordinering af planlæg-
ningsinstanser er i sin spæde vorden i planlægningsfeltet i dag, men har vist sig at med-
føre en del praktiske udfordringer især knyttet til ansøgningsprocedure, evaluering, tid, 
økonomi og de daglige arbejdsgange. 
Vi ser mobilitetssegregering som et strukturelt træk i samtiden, der er med til at opret-
holde andre segregeringsmekanismer i samfundet. På baggrund af dette bliver mobili­
tetsudvikling et nødvendigt planlægningsværktøj med potentiale for at modvirke effek-
ter af urban segregering og sikre en mere lige adgang til byen. Hvis mobilitetsudvikling 
i udsatte byområder skal anvendes som værktøj, er et indgående kendskab til områdets 
mobilitetsbetingelser nødvendigt. Vores speciale viser, at udsatte byområder udgør nogle 
markant anderledes fysiske og sociale rum end den resterende by og derfor har nogle 
særlige mobilitetsbehov. Disse behov skal der tages højde for i mobilitetsplanlægningen. 
Derfor mener vi, at mobilitetsplanlægningen bør inddrage en målsætning om social 
lighed på lige fod med målsætninger om sundhed, byliv og miljømæssig  bæredygtighed 
for at sikre en mere demokratisk adgang til byen.
Kapitel 7: perspektivering
Spild af asfalt og gode intentioner
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Kapitel 7: perspektivering
Spild af asfalt og gode intentioner
Vi har stillet diagnosen mobilitetssegregering og foreslået mobilitetsudvikling som by-
planlægningsværktøj til at afhjælpe den ulige adgang til mobilitet. Mobilitetssegrege-
ring og mobilitetsudvikling skal dog ses i den rette kontekst. Social lighed i mobilitet 
vil ikke omstyrte marginaliseringsregimet, men social inklusion gennem øget mobilitet 
kan minimere nogle af de marginaliserende effekter af urban segregering. Det er i dette 
lys vores speciale skal læses. Derfor er det også magtpåliggende for os at understrege, at 
mobilitetsudvikling aldrig kan stå alene. Ligesom det boligsociale arbejde som sådan 
aldrig må blive en erstatning for statens omfordeling og kollektive ansvar for medbor-
geren. 
Vi har stillet os selv overfor den ømtålige opgave, at bygge bro mellem to vidt forskellige 
sædvaner og tankemåder indenfor byplanlægning og byforskning. Ligesom skilsmisse-
barnet anstrenger vi os for at leve op til to stridende familiers traditioner og forventnin-
ger. Vi har villet forfølge de blinde pletter indenfor mobilitetsparadigmet og indenfor 
Wacquants samtidsdiagnose om den avancerede marginalisering. Det er vi lykkes med i 
en vis udstrækning, men kun fordi vi har hugget en hæl og klippet en tå for at gøre opga-
ven praktisk mulig inden for specialets rammer. Vi har fokuseret vores undersøgelse til 
ét bestemt felt, hos én bestemt målgruppe og i ét bestemt geografisk område. Og inden-
for denne ramme har vi undersøgt hverdagsmobilitetens rolle i urban marginalisering 
og dens potentiale som boligsocialt værktøj.
Set fra hver af de to teoretiske ringhjørner vil vores undersøgelse utvivlsomt fremstå 
mangelfuld eller som et underligt forceret blik på verden. Det er risikoen ved at ville 
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skræve over hele boksearenaen. Vores undersøgelse skal læses i dette lys, og dens legiti-
mitet skal måles efter, hvad den er: et eksperiment.
7.1 Faldt vi i lokalismens fælde?
Ét af Loïc Wacquants vigtigste bidrag til byforskningen er at aflive myten om de lokale, 
etniske og moralske derouter som problemets kerne i de udsatte byområder. Det, som i 
nyhedsmedier udråbes som lokalt forfald, etniske uroligheder eller parallelsamfund af 
individer med sølle moral, afslører Wacquant som symptomer på bundfaldet i et struk-
turelt urbant hierarki, hvor de fattigste med den ringeste tilknytning til arbejdsmarke-
det tvinges til at bebo bestemte kvarterer. Så når politikere, journalister og byplanlæg-
gere fordømmer de danske udsatte områder (med ghettolisten som en belejlig krykstok), 
overser de det ubehagelige faktum, at velfærdsstaten selv har produceret de udsatte 
bolig - og byområder. Har vi også overset dette faktum? Er vi gået i lokalismens fælde i 
vores forsøg på at analysere mobiliteten indenfor konteksten af et udsat byområde?
Vi har zoomet ind på ét bestemt byområde og er dykket dybt ned i mobilitetens detal-
jerede betingelser og nuancer. Det har naturligvis givet os nogle blinde vinkler for de 
mekanismer, der spøger udenfor genstandsfeltet. Wacquant ville formentlig himle over 
vores feltkonstruktion; hvorfor fokusere på et analyseobjekt, som indtager en marginal 
rolle i den avancerede marginalisering? Hvorfor slå på tromme for at endnu et politik-
område – trafikplanlægningen – skal indlemmes i det områdebaserede tankemønster? 
I Wacquants øjne vil den relationelle mobilitetsudvikling, som vi foreslår, i bedste fald 
være glasur på en fordærvet kage – i værste fald være en fatal fejl-indramning af proble-
matikken, som fjerner fokus fra de reelle problemer. 
Vi er klar over, at vores speciale kan læses som brænde til bålet af fordømmelser, som 
anser områdernes problemer som et resultat af individers valg og lokalområdernes ud-
formning. Det var aldrig vores hensigt. Vi har begrænset os til at undersøge hverdags-
mobilitet; det var vores valg, og det står vi ved. Resultatet af vores undersøgelse er, at 
vi har identificeret et mobilitetshierarki og en mobilitetssegregering. Dynamikker som 
tilsyneladende fungerer som opretholdende og forstærkende af den strukturelle sociale, 
rumlige og symbolske segregering i København – ikke som årsag til den. 
Alternativet til lokalismens fælde er, for os at se, ikke at vente i apati på, at staten gen-
nemfører en radikal omfordeling af samfundets goder. Vi har ikke kun identificeret en 
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mobilitetssegregering, men også afprøvet et byplanmæssigt værktøj; mobilitetsudvik-
ling, som gør en konkret forskel i menneskers hverdagsliv, og som styrker den udsatte 
borgers adgang til byen. Vi tager Wacquant på ordet, når han udnævner transport til 
en af de væsentligste offentlige goder på linje med bolig og sundhed; vores cykelelev får 
lettere ved at tage del i samfundet i morgen, end hun havde i går. Cykelundervisningen 
i Sjælør har vist sig at være den mest opsøgte aktivitet i regi af den boligsociale helheds-
plan. Sammenlignet med andre boligsociale værktøjer er mobilitetsudvikling en dybt 
relevant og legitim arbejdsmetode. 
7.2 Overså vi potentialerne?
Set fra det modsatte ringhjørne i lyset af mobilitetsparadigmets hyldest til mobiliteten og 
mobilitetsanalysens potentialer, fremstår vores undersøgelse formentlig som en ukon-
struktiv gidselstagning af mobilitetsbegrebet. Mobilitetsparadigmets store fortjeneste er 
at vise, hvordan mobilitet udgør en unik snitflade ind i menneskers hverdag, som går på 
tværs af politiske praksisfelter. Mobilitetsoptikken tillader brede sensitive analyser, som 
kan omgå forudindtagede konstruktioner af socioøkonomiske grupperinger og afsløre 
mobilitetens frisættende potentialer. For Kaufmann vil vores undersøgelse synes alt for 
snæver og forhippet på at påvise begrænsninger frem for potentialer. Har vi med vores 
kritiske blik forhindret os selv i at få øje på mobilitetens fulde potentiale i sjælørborge-
rens liv? Er vores undersøgelse blot en stækket udgave af en fuld mobilitetsanalyse? 
Vi har betonet hverdagens geografiske mobilitet, men helt udeladt flyttemønstre, ferie-
rejser eller virtuel mobilitet, som også er en del af et menneskes forbindelser til omver-
den. Og vi er gået til mobilitetsanalysen med én norm for øje; social lighed. I samme 
åndedrag har vi fravalgt andre indgangsvinkler. Hvorfor har vi ikke fokuseret på miljø-
mæssig bæredygtighed? Eller sundhed? Eller frihed? Eller fællesskaber?
Det ene perspektiv er imidlertid ikke det andets endeligt. Der findes mange frugtbare 
blikke på mobilitetens potentiale til at sikre vores miljø, styrke den personlige frihed og 
som objekt for kollektiv identitetsdannelse. Vores speciale er ikke en af dem. 
Til gengæld har vi bidraget til at spidsformulere mobilitetens begrænsninger. Vi har 
blotlagt, at ikke alle er i samme båd (eller andet fartøj), når det kommer til mobilitet, 
men at bevægelsesfrihed er et privilegium og en ressource, der skal tilkæmpes, og som 
ikke automatisk er hvem som helst forundt.
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7.3 Relationel mobilitetsplanlægning i udsatte byområder 
Motivationen for at kaste os over mobilitetens uransagelige veje var at udforske om be-
vægelse og segregering er hinandens følgesvende – og hvorfor lige dette makkerskab. 
Vores undersøgelser har givet os en indsigt i, hvad der gør mennesker mobile; hvilke 
fysiske teknologier, hvilke kulturelle og sociale ressourcer det kræver, og ikke mindst 
hvilke værdier og normer der er knyttet til mobilitet. Måske vigtigst af alt har vi fået 
indblik i, hvordan det i sidste ende er forholdet mellem de forskellige ressourcer, som gør 
immigrantkvinder i Sjælør mobile. Det er en alsidig cocktail af ingredienser, som udgør 
de udsatte borgeres mobilitetskapital, og alle elementer skal være til stede før potentiel 
mobilitet bliver aktualiseret til bevægelse omkring i byen. Denne form for viden er en 
absolut nødvendig ingrediens for at mobilitetsplanlægningen i udsatte byområder, går 
ud ad den rigtige vej. Hvad kan vi bruge viden om mobilitetsbetingelser til? Den vig-
tigste lære af dette speciale er nok, at mobilitetsplanlægning ikke er fuldbyrdet ved at 
stille veje, togstationer og buslinjer til rådighed for byens borgere – i al fald ikke så længe 
målsætningen er lige adgang til byen. En ensporet teknisk trafikplanlægning er i bedste 
fald spild af asfalt, som nogle borgergrupper alligevel ikke har ressourcer til at tage i 
brug. I værste fald er den et søm til ligkisten over den urbane sammenhængskraft. Mo-
bilitetsplanlægning er ikke en forsyningsopgave, men en social planlægningsopgave på 
lige fod med f.eks. sundhed og uddannelse, med demokratiske principper for fordeling 
af goderne, og hvor borgernes livssituation betyder alfa og omega for, om de formår at 
udnytte mulighederne for mobilitet. Især blandt den målgruppe, vi kalder ’ressource-
svag’, er der sociale og kulturelle ressourcemangler som (helt bogstaveligt) spænder ben 
for deres bevægelsesmuligheder.
Derfor ser vi potentialer i, at mobilitet anses som en tværfaglig planlægningsopgave, 
som spænder over både den fysiske og den boligsociale planlægning. I dag angribes 
 feltet fra tre forskellige fronter; de boligsociale helhedsplaner, de fysiske helhedsplaner 
og den kommunale trafikplanlægning, som hver håndterer de udsatte boligområder 
med forskellige metoder. De fysiske helhedsplaner arbejder udelukkende med adgangs­
dimensionen af mobilitet, trafikplanlægning arbejder med adgangsforhold og tilegnelse, 
og de boligsociale helhedsplaner er eksperter i at arbejde med kompetenceudvikling og 
tilegnelse, men arbejder i dag slet ikke med mobilitet som genstandsfelt. 
Kan vi i fremtiden forestille os en situation, hvor man sigter efter det tværfaglige mål, 
før vi skeler til hvilke planinstrumenter, der er til rådighed i arsenalet? Kan vi forestille 
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os, at mobilitetsplanlægning først og fremmest struktureres efter de udsatte borgere og 
udsatte byområders behov, frem for efter hvilke sektoropdelinger traditionen byder? 
Dette kræver selvsagt et indgående kendskab til borgernes mobilitetsbetingelser og et 
øget fokus på dette element af hverdagslivet. Et virkningsfuldt mobilitetsarbejde overfor 
udsatte byområder må nødvendigvis krydse grænserne mellem hvad, der er offentligt og 
privat område, hvad der er trafikarbejde, og hvad der er boligsocialt arbejde, hvad der 
handler om transport, og hvad der handler om sundhed, familie, uddannelse, erhverv, 
kultur, osv. Med en gentænkning af mobilitetens rolle i byplanlægning kan vi måske 
komme til et punkt, hvor alle dimensioner af mobilitet anses som et fælles anliggende 
mellem den almennyttige og offentlige sektor. I et samarbejde mellem de forskellige 
plan instanser kan vi måske nå frem til det, vi kan kalde en relationel mobilitetsplanlæg­
ning, som har det udsatte by- eller boligområde som omdrejningspunkt:
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Et relationelt mobilitetsarbejde kræver, at de fysiske helhedsplaner, de boligsociale hel-
hedsplaner og den kommunale trafikplanlægning taler sammen og deler viden og ar-
bejdsopgaver langt mere, end tilfældet er i dag. Det vil ikke være uden udfordringer 
at få så forskellige dele af plansektoren til at samarbejde, men det er nødvendigt, hvis 
mobilitet skal være en ressource, som på demokratisk vis er ligelig tilgængelig for alle 
borgere. Konkret kan vi pege på tre scenarier for, hvordan man kan opnå en mere rela-
tionel mobilitetsplanlægning:
1.   De boligsociale helhedsplaner i udsatte byområder bør inddrage mobilitet som 
 arbejdsområde. Mobilitet kunne eksempelvis være ét af de indsatsområder, Landsbyg-
gefonden definerer for de boligsociale indsatser.
2.   De fysiske helhedsplaner i udsatte byområder bør fokusere på adgangsforhold ind og 
ud af boligområdet, frem for kun boligområdets interne anliggender.
3.   Den kommunale trafikplanlægning bør føre positiv særbehandling overfor udsatte 
byområder, og f.eks. betone trafikal integration med den øvrige by og særlig god kol-
lektiv trafikservice i områderne.
Et fjerde scenarie, som dog ligger udenfor regi af trafikplanlægning og boligsocial plan-
lægning er, at den kommunale planlægning i øvrigt kan prioritere at blande byfunktio-
ner og placere attraktioner i udsatte byområder, med det formål at forkorte distancer 
til fornødne byfunktioner for udsatte borgere, og samtidig gøre det mere attraktivt for 
borgere i andre bydele at bruge, opholde sig og færdes i de udsatte byområder.
På et organisatorisk plan kræver disse scenarier, at de involverede planinstanser sam-
arbejder og koordineres i alle dele af projektstyringen, eksempelvis gennem en fælles 
projektgruppe på tværs af fysisk-, boligsocial og trafikplanlægning. Humlen er at lade de 
forskellige planinstanser forfølge samme mål og at overkomme benspænd omkring tids-
planer, budgetter og daglige arbejdsgange. Det kunne f.eks. igangsættes ved at vedtage 
en strategi for mobilitet og social inklusion i Københavns Kommune, sådan som det 
findes på statsligt niveau i f.eks. England og Australien. Alternativt kunne man udvide 
politikken for udsatte byområder til at omhandle alle aspekter af mobilitet (i dag er kun 
den fysiske adgangsdimension inkluderet). 
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7.4 En skitse til mobilitetsplanlægning i Sjælør
Alle steder og områder er naturligvis forskellige – også de udsatte boligområder, på 
trods af ministeriets fællesnavngivning. Derfor kan vi ikke komme med et konkret kon-
cept for, hvordan mobilitetsplanlægning bør foregå i udsatte byområder generelt. Men vi 
kan opridse en skitse til, hvordan mobilitetsplanlægning kan se ud i Sjælør.
En af gevinsterne ved mobilitetsarbejdet er, at det trækker tråde langt ind i borgernes 
øvrige hverdagsliv. Det er næsten umuligt at arbejde med mobilitet uden også at iværk-
sætte positive effekter for andre sfærer i livet. Derfor er mobilitetsudvikling velegnet 
som boligsocialt værktøj; fordi de boligsociale indsatsområder som uddannelse, beskæf-
tigelse, netværksdannelse, sundhed og kultur alle kan integreres i mobilitetsarbejdet.
Vores undersøgelse har givet os indsigt i immigrantkvinders barrierer og incitamenter 
for mobilitet. Det giver os et fingerpeg om, hvordan de kan overkommes gennem mobi-
litetsplanlægning i Sjælør. Vi har afdækket hvilke barrierer, der er indlejret i det fysiske 
rum. Området er elendigt trafikalt integreret med dets omgivelser; i allerhøjeste grad 
villaområdet mod vest og kirkegården mod øst. Samtidig er det en daglige udfordring 
for kvinderne, at der er langt til helt basale byfunktioner som eksempelvis dagligvare-
indkøb. 
Problemet med de fysiske mobilitetsbarrierer i Sjælør kunne man for eksempel imøde-
komme ved at nedbryde nogle af de mange hegn omkring boligområdet og skabe bedre 
forbindelser via eksempelvis gangstier, cykelstier eller lokalveje på tværs af bolig området. 
Ved at tillade og tiltrække flere institutioner og liberale erhverv til området kunne man 
både gøre afstande til forskellige byfunktioner kortere for beboerne og give villaejerne 
i nabokvarteret og andre københavnere en årsag til at besøge det udsatte boligområde.
Vi har også lært, at indkøb er kvindernes vigtigste og mest tidskrævende forpligtelse 
i hverdagen, og at målgruppen er dybt afhængige af transportmidler til at handle ind. 
Dette behov kunne man for eksempel imødekomme ved at stille cykler eller ladcykel til 
låns for områdets beboere. Vi ved, at de vigtigste barrierer for kvinderne mod at bruge 
cyklen i hverdagen er, at de enten ikke kan cykle, ikke har den fornødne viden til at købe 
en cykel eller føler sig usikre i trafikken. Derfor er cykelundervisning kombineret med 
hjælp til at købe og vedligeholde cykler samt kontinuerlig træning for de, som kan cykle, 
et oplagt indsatsområde i Sjælør. Man kunne overveje at lade sig inspirere af den ameri-
kanske model for Community Bike Shops og derigennem også inddrage uddannelse og 
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FIGUR 11   Skitse til mulige forbindelses­
linjer i Sjælør
idé til ny forbindelse
eksisterende forbindelse (nat)
eksisterende forbindelse (dag)
eksisterende vejnet
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erhverv i det boligsociale mobilitetsarbejde.
Socialt samvær og motion er de vigtigste positive værdier, kvinderne i Sjælør forbinder 
med mobilitet. Derfor ville det være tosset ikke at bruge dette som indgang til mobi-
litetsarbejdet. Det kunne man eksempelvis gøre ved at etablere en motionsklub, som 
arrangerer cykelture og gåture for børn og voksne, hvor f.eks. leg, samtale, spisning eller 
kulturoplevelser er en integreret del af aktiviteterne.
Disse forslag er som sagt kun et skitse til hvilke temaer og metoder, der kan påbegynde 
en relationel mobilitetsplanlægning i Sjælør. Vi har udforsket Sjælør ud fra mobiliteten 
og segregeringens blik, og det har uigenkaldeligt formet vores forståelsesmåder og vores 
organisatoriske og metodiske anbefalinger. Men i realiteten kan byplanlægning aldrig 
forlade sig på en enkeltstående optik. Vores undersøgelser har peget på én mulig vej for 
byplanlægning i udsatte byområder, andre undersøgelser vil sigte ad andre veje. Vores 
bud på en relationel mobilitetsplanlægning af udsatte byområder og vores omrids af 
mulige planlægningstiltag i Sjælør er derfor kun én stemme i samtalen om, hvordan 
kampen mod urban segregering kan formes i fremtiden. Ikke mindst er de udsatte med-
borgeres stemmer en vigtig røst at lytte til. Vi glæder os til at føre samtalen videre.
Kapitel 8: videnskabsteori & metode
Refleksiv sociologi som metode
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Kapitel 8: videnskabsteori & metode
Refleksiv sociologi som metode
Som afrunding på dette speciale – efter vi har været dybt nede i empirien i analysen og 
omkring feltets planpraktiske og teoretiske bredder i diskussion og perspektivering – er 
det på tide at træde et par skridt tilbage og betragte vores undersøgelsesproces nær-
mere. For at belyse vores problemformuleringen havde vi behov for at udvikle viden om 
en specifik målgruppes hverdagsmobilitet og mobilitetsbetingelser samt viden om de 
planlægningsmæssige rammer og praksisser indenfor arbejdet med mobilitet og udsatte 
byområder. Dette vidensbehov har afstedkommet et sammensat researchdesign, som 
trækker på flere forskellige metoder. I det følgende vil vi gennemgå hvilke principper, vi 
har lagt til grund for vores metodiske valg samt redegøre for de konkrete undersøgelses-
teknikker. Desuden vil vi reflektere over, hvordan vores valg har formet forskningspro-
cessen og produktet.
8.1 Refleksiv sociologi
Samlet set følger vores metodologi i store træk den metodiske ramme, som Loïc Wac-
quant har udviklet for sin komparative sociologi om urban ulighed med udgangspunkt 
i Pierre Bourdieus refleksive sociologi (Wacquant 2013b). Bourdieus sociologi og Wac-
quants metodiske retningslinjer er forenklet sagt en række praktiske og kognitive værk-
tøjer til at sikre en forskningsmæssig modus operandi baseret på kritisk refleksion over 
andres og egen praksis i feltet. Denne metodologi fordrer derfor også, at vi konstant 
overvejer og genovervejer vores vidensproduktion i løbet af processen, og valget af de 
forskellige metoder er i høj grad et resultat af en kontinuerlig refleksion over den for-
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håndenværende empiris karakter og mangler samt de løbende teoretiske, praktiske og 
politiske erkendelser, som vi beskrev i kapitel 2: adgang til feltet. Når vi har sammensat 
så relativt mange forskellige metoder, er det altså et udtryk for, at vi i flere omgange 
har haft behov for at udfordre og bryde med de tankekategorier og forforståelser, hver 
 metode i sig selv har impliceret. Vi har haft behov for til tider at gå tæt på empirien på 
dens egne præmisser og til andre tider behov for lægge afstand til empirien og lade teo-
retiske kategorier styre empiriindsamlingen. Hvordan de enkelte undersøgelsesteknik-
ker repræsenterer forskellige indgangsvinkler til empirien, vil vi vende tilbage til.
8.2 Situeret sociologi  
Et af de grundlæggende principper for vores metodiske valg er at undgå naturaliseringer 
af feltet, som det forekommer for os i dag. Vi har tilstræbt at gøre Bourdieus konfliktuelle 
forståelse af sociale fænomener til udgangspunkt for at forstå vores undersøgelsesobjekt. 
Derfor anvender vi Bourdieus begreb om felt som en analytisk enhed til at afgrænse de 
sociale kamppladser, hvori der kæmpes om ressourcer (Wacquant 2007:268). Vi har set 
på feltet for hverdagsmobilitet, som er vores egen definition på dette felt. Vi laver ikke en 
decideret feltanalyse, men bruger feltbegrebet til sætte resultatet af vores kvalitative ana-
lyse (mobilitetskapital hos den givne målgruppe) i relation til andre positioner  indenfor 
feltet.
I Bourdieus og Wacquants sociologi anses alle sociale fænomener som politisk og 
 historisk situerede, og en analyse må derfor tage som udgangspunkt, at feltets beskaf-
fenhed i dag ikke er en naturlighed, men en specifik konfiguration med en oprindelse 
og et endeligt (Wacquant 2013:xxxii-xxxiii). I dette speciale har vi konstrueret et relativt 
uformelt felt, og det har vanskeliggjort historisering af feltet. Blandt andet derfor har vi 
ikke udfoldet en fuldbyrdet historiserende analyse af feltet. Vi har dog tilstræbt at opnå 
den nødvendige distance til feltet, som det fremtræder i dag, gennem en række andre 
metodiske greb; dels ved at anvende en række forskellige undersøgelsesteknikker, dels 
ved periodevis at sætte os selv ind i en anden national planlægningsmæssig og politisk 
sammenhæng og dels ved at eksplicitere vores egen forskningsmæssige habitus i kapitlet 
adgang til feltet (kapitel 2). Disse tre greb vender vi tilbage til senere. Desuden bidrager 
Wacquants sociologi om urbane marginalisering i USA og Frankrig (Wacquant 2013) 
og til dels Schultz Larsens litteraturstudie om område-effekter i europæisk forskning 
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(Schultz Larsen 2009:39ff) til at forme vores forforståelser og forskningsmæssige habitus 
omkring disse problematikker. 
Formålet med en historisk analyse af feltets opkomst er at bryde med den neutraliserede 
viden og dermed opnå et epistemologisk brud med ’common sense begreber’ (Delica og 
Mathiesen 2007:179). Wacquant skriver:
”I dette perspektiv fremgår USA’s sorte bælte og Frankrigs røde bælte, lige­
som forarmede eller forsømte boligområder i andre samfund, som historiske 
dyr med fødsel, modning og død bestemt af balancen mellem de kræfter, der 
strides om sammenvævningen af klasse, status og rum i byen.” (Wacquant 
2013:xxxiii)
Det har ligget os meget på sinde at anlægge dette magtkritiske blik på analysen af hver-
dagsmobilitet for at synliggøre, at alle handlinger, strukturer og viden er situeret i et 
magtfelt – også vores bevægelsesmønstre i byen. Derfor har vi diskuteret, hvordan hver-
dagsmobilitet er en del af bredere strukturer og dynamikker af urban marginalisering, 
og hvordan mobilitetspraksisser bliver objekt for social distinktion mellem grupper. 
Dette adskiller sig fra de fleste mobilitetsanalyser indenfor new mobility paradigm, 
hvor det ontologiske baggrundstæppe ofte beskrives i termer om tid-sted-kompression, 
postmodernitet eller flydende modernitet (Kaufmann et al. 2004, Sheller 2011a). Det 
resulterer ofte i analyser, som tenderer til at overbetone mobilitetens positive identitets-
skabende egenskaber og samtidig negligere den differentierede mobilitets marginalise-
rende effekter. 
Det har imidlertid været vores ærinde at gøre et forsøg på at indplacere hverdagsmobili-
tetspraksisser i et konkret historisk og politisk urbant magtrum. Det gør vi ved at udføre 
en mobilitetsanalyse indenfor rammerne af Wacquants samtidsdiagnose om det avan-
cerede marginaliseringsregime (Wacquant 2013). Vi har selvsagt ikke som Wacquant 
 lavet en fuldburdet analyse af urbane ulighedsregimer, men derimod en mikrosociolo-
gisk analyse af hverdagsmobilitetsaspektet af urban segregering. 
8.3 Relationalitet
Et af de bærende principper for Bourdieus sociologi er hans grundlæggende relationelle 
ontologi, som kommer til udtryk i teorien om det fysiske, sociale og symbolske rum som 
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gensidigt konstituerende strukturer for aktørernes handlemuligheder (Bourdieu 1999, 
Wacquant 2013:xxxii) (se kapitel 2: teori for uddybning af Bourdieus rumforståelse).
Den relationelle ontologi er udgangspunktet for vores analyse af hverdagsmobilitet 
og grunden til, at vi ikke udelukkende har set på ét enkelt element af Sjælørbeboernes 
 mobilitetsbetingelser, som f.eks. områdets fysiske konfiguration, målgruppens økono-
miske ressourcer eller deres symbolske tilskrivninger til forskellige mobilitetspraksisser. 
I stedet har vi grebet genstandsfeltet an som en kompleks struktur med relationer til 
både fysiske, sociale og symbolske ressourcer og kategorier.
Fordelen herved er, at vi bliver i stand til at se hverdagsmobilitet i relation til andre 
sfærer af hverdagslivet, sådan at mobiliteten i analysen ikke fremstår som et isoleret 
fænomen, men derimod analytisk såvel som i praksis væves ind i livets mangeartede 
sfærer. Dette betyder også, at vi har kunnet opfølge vores analyse med en række prakti-
ske anbefalinger til, hvordan man i byplanlægningssystemet kan arbejde konstruktivt 
med mobilitetsrelateret kapitalopbygning i udsatte byområder på tværs af grænseflader i 
plansystemet – ikke for at udvikle mobiliteten for mobilitetens skyld – men som værktøj 
til at udfordre og potentielt bryde med de marginaliseringsdynamikker, som de udsatte 
byområder produceres af, og som relaterer sig til adskillige politiske og planlægnings-
mæssige områder, og som i praksis derfor altid vil foregå i samspil med andre politiske 
og planlægningsmæssige agendaer.
Samtidig er risikoen ved det relationelle researchdesign, hvor vi både undersøger om-
rådets fysiske, sociale og symbolske karakter, at analysen breder sig over så mange om-
råder, og at det bliver relativt vanskeligt at sige noget detaljeret om de enkelte dele. Det 
 relationelle undersøgelsesdesign er egnet til at tydeliggøre relationer mellem delelemen-
ter i feltet, men mindre godt til at tegne et detaljeret billede af hver af dem og at sætte 
fingeren på kausaliteten mellem dem. Eksempelvis kan vores analyse pege på en positiv 
 relation mellem social kapital og mobilitetskapital, når de kvinder, som oplever at udvide 
deres mobilitetskapital (lærer at cykle), samtidig oplever at udvide deres sociale netværk 
og kompetencer. Samtidig forudsætter det en vis mængde social kapital overhovedet at 
møde op og deltage på cykelkurset. Vi kan altså påpege gensidige årsagsrelationer, men 
har vanskeligt ved at vægte, hvad der er mest vigtigt, eller hvad som kommer først i en 
positiv mægtiggørelse af aktøren.
Det er blandt andet derfor, vi har valg at gå i mobilitetssociologiens spor og anvende 
Kaufmanns analytiske værktøjer, som er udviklet specifikt til analyser af mobilitet, til at 
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stille skarpt på konkrete elementer af Sjælørbeboernes mobilitetsbetingelser i en ellers 
meget bred analyse, som potentielt kunne inddrage alle aspekter af informanternes liv i 
analysen af deres mobilitetsbetingelser.
8.4 Undersøgelsesteknikker
Vi vil i det følgende kort redegøre for de anvendte undersøgelsesteknikker i specialet. 
Som beskrevet tidligere har vi gennem vores langvarige tilstedeværelse og engagement 
i Sjælør kombineret en bred vifte af undersøgelsesteknikker. Dette er blandt andet en 
konsekvens af vores videnskabsteoretiske tilgang, som på Bourdieusk manér kombi-
nerer en realistisk ontologi og en konstruktivistisk epistemologi (Rasborg 2007:374), 
har vi set det nødvendigt og yders fordelagtigt at anvende et bredt udvalg af under-
søgelsesteknikker. Især hat vi søgt efter undersøgelsesteknikker, der går til feltet 1 på 
forskellig vis og med forskelligt sigte, som bygger videre på hinanden, og som både ind-
kredser målgruppens praksisniveau og diskursive niveau. Disse undersøgelsesteknik-
ker er  inspireret af etnografiske metoder, og i tråd med Wacquants studier udgør disse 
specialets epistemologiske værktøjer til at synliggøre feltets magtrelationer på både det 
sociale og symbolske plan (Delica 2011:30, 35). Teknikkerne vi har anvendt er: delta-
gende observation, interventionsforskning, spørgeskemaer, kortøvelser, fokusgrupper, 
geografiske registreringer samt ekspertinterviews. I praksis kan de forskellige teknikker 
ikke hermetisk adskilles, men vi vil alligevel her lave en kort systematisk gennemgang af 
vores undersøgelsesteknikker:
Deltagende observation
Et bærende element af vores empiriindsamling har været vores løbende tilstedeværelse 
i Sjælør gennem deltagende observationer. Gennem adskillige deltagende observationer 
i perioden fra april til oktober 2013 ved sociale arrangementer i området, på en fire 
dages familieferie med voksne, børn og unge fra Sjælør, samt ugentlig tilstedeværelse 
i helhedsplanen har vi opnået en forståelse for de hverdagserfaringer, der kendetegner 
beboernes sociale praksis. Gennem de deltagende observationer har vi fået kendskab til 
1 Her i afsnittet om undersøgelsesteknikker bruges ordene ’felt’ og ’feltstudie’ som udtryk for 
det empiriske analyseobjekt jf. litteratur om samfundsvidenskabelige forskningsmetoder (Niel-
sen 2007, Clausen & Hansen 2007)
115
KAPITEL 8: VIDENSKABSTEORI & METODE
den hverdagslige kontekst og dennes betydning, som kvindernes mobilitetspraksisser 
udspiller sig i (Warming 2009:315). Disse observationer er blevet registreret og noteret 
via feltdagbog gennem hele perioden (feltnoter, bilag 1). Gennem observationer har vi 
oplevet at være på udebane i et socialt rum organiseret efter Sjælørbeboernes forståel-
seskategorier og værdier. Vi oplevede at blive udfordret på vores forforståelser omkring 
informanternes rationaler og værdier forbundet med mobilitet, f.eks. forventede vi ikke, 
at sundhed ville være et væsentligt parameter for informanternes mobilitetsvalg, men 
det viste sig at være en yderst present norm blandt dem. Disse observationer har desuden 
været afgørende for den tillid, vi har opnået til både gruppen af immigrantkvinder, som 
vi senere hen bl.a. har foretaget fokusgruppeinterviews med, men også for vores adgang 
og samarbejde med helhedsplanen i området. Ifølge Wacquants metodologi bidrager 
de etnografiske metoder ikke blot til at danne et erfaringsnært billede af feltet, men 
også til at bryde med doxiske forståelser og teoretiske konstruktioner af virkeligheden 
(Wacquant 2013:xxxiii). Observationsstudierne var vores første indgang til feltet og har 
i høj grad dannet udgangspunkt for det videre feltarbejde. Denne nærhed til feltet gjorde 
det muligt for os at lade de øvrige metoder tage udgangspunkt i informanternes hver-
dagspraksisser frem for eksempelvis en teoretisk eller tænkt praksis forudsættet uden 
kendskab til feltet. 
På den ene side har det været let tilgængeligt at være deltagende observatør, da feltet 
for hverdagsmobilitet, som tidligere beskrevet, ikke er formelt og fast defineret (modsat 
eksempelvis en feltanalyse af en bestemt institution). På den anden side har vores kultu-
relle oprindelse og habitus, som blandt andet synliggøres gennem vores hudfarve, sprog, 
påklædning, osv., været med til at tydeliggøre vores fremmedhed og dermed udstille 
vores observantrolle, især ved mindre arrangementer med nære sociale relationer og 
grupperinger i området.  
Interventionsforskning
Som cykelundervisere og arrangører af mindre weekendcykelture har vi ikke blot nær-
met os feltet for at indsamle viden, men også engageret os med et formål om at virke 
socialt forandrende på og i feltet. Formålet med cykelundervisningen, som vi drev fra 
april til oktober 2013, var at styrke deltagernes mobilitetsbetingelser gennem tilegnelsen 
af evnen til at cykle og ved at integrere denne kompetence i kvindernes hverdag, blandt 
andet gennem weekendcykelture i lokalområdet. Desuden stod vi for at afholde to work-
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shops på den førnævnte familieferie, som på den ene side havde som formål at være en 
social aktivitet for deltagerne, men samtidig gav os en brugbar indsigt i beboernes hver-
dag. Gennem disse interventionsforskningsteknikker har vi både været forandrings-
agenter, men samtidig har vi haft til formål at få viden om feltet. Denne dobbelte rolle 
som både forandringsagenter og vidensproducenter kommer vi nærmere ind på senere. 
Det har været et mål for os fra starten, at igangsætte socialt forandrende aktiviteter og 
processer i området. Dette ønske om at skabe forandring i området stemmer overens 
med specialets problemformulering, der er handlings- og forandringsorienteret. Vi har 
gennem deltagelse i feltet sat vores egen habitus i spil for derigennem at få en indsigt i, 
hvilke relationer og brudflader dette skaber. Dermed har vi gennem denne interven-
tions-fokuserede forskningsmetode gjort det muligt på vores egen krop at opleve andres 
kropsliggjorte forståelseskategorier. 
Det er især i udviklingen af analysens konklusioner vedrørende de kropsliggjorte ele-
menter af mobilitetsbetingelserne, at denne interventionsforsknings undersøgelses-
teknik har været utrolig givende. Gennem en kropslig nærhed med målgruppen i cykel-
undervisning har vi fået en unik indsigt i, hvilke kropsliggjorte erfaringer og erkendelser 
denne mobilitetsintervention medfører. Der opstår en særlig tillid og en ligefremhed, 
når kvinderne for første gang sætter sig op på cykelsadlen, første gang de kan holde 
balancen selv, første gang de falder og skal hjælpes op fra asfalten igen, og første gang 
vi kører med en deltager over det stærkt trafikerede lyskryds ved Sjælør station. Følel-
ser og erkendelser af frygt, glæde, nervøsitet og mod oplever vi gennem cykelundervis-
ningen sammen med kvinderne. Ligesom vi med egne øjne kan se, hvilke kropsliggjorte 
og kompetencemæssige barrierer, der kan være for at cykle – barrierer som vi ellers ikke 
ville have lagt mærke til eller spurgt ind til. Især for en målgruppe med udfordringer ift. 
verbal kommunikation, har denne undersøgelsesteknik været yderst givende for vores 
forståelse af de betingelser, der knytter sig til adgang og kompetence-dimensionerne af 
deres mobilitetskapital.    
Fokusgrupper
Vi valgte at supplere deltagende observation og interaktionsforskningsmetoder med tre 
fokusgruppeinterviews med tre deltagere i hver, da vi som modspil og supplering til de 
andre metoder også ønskede en mere styret interviewmetode, hvor vi som undersøgere 
kunne slå nogle bestemte mobilitetsrelaterede temaer an. Fokusgruppeinterviews som 
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undersøgelsesteknik var god til at belyse de mere diskursive og symbolske værdier ift. 
kvindernes hverdagsmobilitet til forskel fra de andre metoder, og især var denne teknik 
god, til at få de relationelle nuancer i grupperne i spil. Fokusgrupperne tillod os også, for 
en stund, at træde ud af feltet og interagere med informanterne fra en mere distanceret 
position end eksempelvis ved deltagende observation. Fordelen med denne distance var 
blandt andet, at det gav os mulighed for at sætte nogle påstande og foreløbige konklusio-
ner i spil overfor informanterne (interviewguide til fokusgrupper, bilag 7) og høre deres 
holdninger til disse.
Selvom fokusgruppeinterviewsituationen er iscenesat og samtalen delvist styret, er det 
dog en samtalesituation, hvor intervieweren (sammenlignet med konventionelle inter-
views) har en forholdsvis tilbagetrukket rolle, og giver informanterne mulighed for 
uden indblanding at udveksle og udvikle viden og værdier med baggrund i egne nor-
mer for deres praksisser og forståelseshorisonter (Halkier 2008:10). Hermed gav denne 
metode os viden omkring de positioner informanterne indtager i relation til hinanden 
og dermed et indblik i de sociale praksisser, der foregår relateret til hverdagsmobilitet. 
Udvælgelsen af deltagerne til fokusgrupperne var baseret på et lille spørgeskema og en 
kort-tegningsopgave, som 16 voksne deltagere på familieferien har udført (spørgeskema 
& kortøvelser, bilag 3). Formålet med disse spørgsmål og kortøvelser var primært at 
screene beboergruppen forud for fokusgruppeinterviewene for derigennem at udvælge 
deltagerne analytisk selektivt (Halkier 2008:26). Data fra spørgeskemaer og kortøvel-
ser indgår derudover også enkelte steder som selvstændigt empiri i analyse, men aldrig 
behand let som kvantitativ empiri, da populationen hertil er for lille. 
De tre fokusgruppers informanter blev sammensat af otte voksne kvinder og en mand 
bosat i Sjælørområdet. Senere har vi valgt at fokusere på målgruppen af immigrant-
kvinder, og den mandlige deltagers udsagn er derfor efterfølgende blevet filtreret ud af 
empirien og optræder ikke i analysen. Fokusgruppe 1 var sammensat af informanter, 
som vi ud fra deres kortøvelsesbesvarelser forventede havde en relativt svag mobilitet, 
fokusgruppe 2 af informanter, som vi forventede havde en relativt stærk mobilitet og 
fokusgruppe 3 af informanter med forventeligt forskelligartede mobilitetshabitus. 
Vi valgte at strukturere de tre fokusgrupper omkring en række øvelser, hvor fokusgrup-
pedeltagerne skulle fortælle om deres mobilitetshabitus ud fra prioriteringer af forskel-
lige transportmidler, samt en samtaleøvelse hvor deltagerne skulle diskutere positive og 
negative værdier forbundet med de forskellige transportmidler. Desuden forsøgte vi at 
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spørge ind til begrænsninger og potentialer for mobilitet ved at spørge, om der fandtes 
steder, informanterne ikke kommer eller ønsker at komme og transportmidler, de øn-
sker at bruge, og hvad de i så fald ønsker at bruge dem til. Til slut i de tre fokusgrupper 
præsenterede vi informanterne for vores fordom om, at færre Sjælørbeboere cykler sam-
menlignet med Københavnere generelt, og vi bad dem forholde sig til denne påstand.
Når vi lod samtalen tage udgangspunkt i transportmidler, var det ikke med det formål 
at indsamle empiri til et fyldestgørende portræt af deres værdier og rationaler omkring 
de enkelte transportmidler. Hensigten med at bruge transportmidler som omdrejnings-
punkt for samtalen var først og fremmest at introducere let genkendelige hverdags-
objekter relateret til mobilitet for at starte samtalen på et konkret og praksisnært niveau. 
Styringen af samtalen foregik altså primært gennem at præsentere de forskellige trans-
portmidler, mens de mere værdiladede udsagn omkring mobilitet blev introduceret af 
informanterne selv. Dette greb var godt til at give os viden om  både den sociale og den 
symbolske praksis i kvindernes hverdagsmobilitet.  
Både på et praktisk plan og med målet om at opnå indsigt i informanternes egne forståel-
seskategorier viste de konkrete og hverdagsnære samtaleøvelser sig at være bedst for 
fokusgruppernes udbytte. Det gentog sig i alle tre fokusgrupper, at vores mere abstrakte 
spørgsmål om begrænsninger og potentialer var vanskelige for informanterne at tale 
om. Ikke mindst fordi alle vores informanter har dansk som andetsprog, og en del af 
infor manterne har et begrænset sprog på dansk. De abstrakte spørgsmål om begræns-
ninger og potentialer introducerede desuden utilsigtet informanterne for vores forstå-
else af dem som mindre mobile end ’normalen’ og dermed begrænsede – en forforståelse 
som stammer fra vores arbejde med specialets statistiske data. Men det var ikke et selv-
billede, informanterne kunne genkende. Denne oplevelse har derfor både demonstreret 
for os, hvordan abstraktionerne kommer til kort i fokusgruppeinterviewsituationen, 
men samtidig bidraget til at teste vores forforståelser blandt informanterne og få nogle 
af disse afkræftet. Således blev denne del af fokusgruppen en anledning til at bryde med 
den kvantitative datas kategorier, som vi havde internaliseret i vores sprog og tænkning 
og i stedet se hvilke begreber og forståelseskategorier, som kvinderne selv bragte på ba-
nen i interviewene som værende betydningsfulde for deres sociale praksis.
Samtidig åbnede de mindre konkrete spørgsmål dog op for et andet element af infor-
manternes mobilitetsposition, idet disse i to ud af tre fokusgrupper igangsatte en debat 
om kulturelle og kønsrelaterede normer og deres betydning for mobilitet. Normer som 
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de ikke forbandt med deres egen konkrete mobilitetspraksis, men derimod fremhævede 
i mere generelle formuleringer omkring en anden og ny kategori, som vi ikke havde for-
udset; nemlig de mindre mobile og hæmmede kvinder i Sjælør, som vores informanter 
ser sig selv i modsætning til.
Fokusgruppeinterviewene er transskriberede i deres helhed. Der er foretaget enkelte 
sproglige redigeringen ved omvendt ordstilling og manglende forholdsord i sætnin-
ger, hvor dette har været forstyrrende for forståelsen (transskriberede fokusgruppe-
interviews bilag 4-6). De transskriberede interviews er efterfølgende kodede først efter 
akserne ’barrierer’ og ’incitamenter’, hvilke efterfølgende blev kodet i særskilte temaer 
f.eks. socialt samvær, helbred, børn osv. I sidste ende er disse temaer analyseret efter 
Kaufmanns tredeling af mobilitetsbetingelser.
Geografiske registreringer
For at indsamle viden om områdets fysiske karakter har vi brugt geografiske registre-
ringer på kort, hvoraf nogle af disse i bearbejdet form indgår i analysen (Kapitel 4: ana­
lyse). Vi finder ikke mange forskrifter for empiriindsamling rettet mod det fysiske rum 
hos hverken Bourdieu, Wacquant eller Kaufmann, selvom det fysiske rum fylder  meget 
i deres respektive teorier. Derfor har vi ladet os inspirere arkitektfaglige metoder til 
kortlægning af typologier, skala, distancer, barrierer og sigtelinjer. Registreringerne er 
indtegnet på satellitbaserede baggrundskort fra Københavns Kommune (Københavns 
Kommune hjemmeside, b) gennem vandringer og observationer i Sjælør-området og 
fungerer som visuelle observationsnotater. Den del af registreringerne, som omhandler 
skala-sammenligning mellem Sjælør og andre byområder i København, er dog udeluk-
kende lavet på baggrund af satellit-ortofotos (Google Maps hjemmeside).
Kortene bruges altså til at organisere geografiske registreringer, men vi er klar over, 
at kortet i sig selv også agerer som vidensproducent, som reproducerer specifikke for-
ståelser af et rum (Corner 1999, Lynch 1960). Vores forudgående undersøgelsesteknik-
ker (deltagende observation, interventionsforskning og fokusgruppeinterview) gav os 
 adgang til at forstå informanternes hverdagspraksisser og deres udfordringer og værdier 
knyttet til mobilitet. I forlængelse af denne viden erkendte vi, at de rene kortrepræsen-
tationer af distancer og afstande ikke var tilstrækkelige for at beskrive informanter-
nes mobilitetsbetingelser knyttet til det fysiske rum. Kombinationen af de forskellige 
undersøgelsesteknikker tydeliggjorde en diskrepans mellem kortenes repræsentation 
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af distancer og informanternes erkendelser af distancer, som var relative i forhold til 
blandt andet tid, transportmodus og helbred. Derfor har vi efterfølgende produceret 
de såkaldte relativerede distance-kort, som integrerer hverdagsviden fra de etnografisk 
inspirerede metoder med geografiske registreringer. De relative distancer er opmålt via 
vandringer i området med gennemsnitligt 5km/t i alle retninger fra et centralt udgangs-
punkt. Kortene illustrerer relationen mellem distancer, tid og transportform (se figur 9 
og 10 i kapitel 4: analyse).
Ekspertinterviews og planfeltets tekster
Vi har gennemført fire interviews med fem professionelle aktører i planlægningsfeltet 
omkring hverdagsmobilitet i udsatte byområder. Disse interview er gennemført som 
halv-strukturerede og eksplorative ekspertinterviews (Kvale 1994:104). Udsagnene i 
disse interviews er ikke til genstand for en egentlig analyse af de forskellige positioner i 
planlægningsfeltet, men fungerer snarere som dokumentation for tendenser i planlæg-
ningen, som diskuteres i specialets kapitel 5: diskussion. I denne diskussion indgår også 
elementer af en række politikker, strategier og/eller retningslinjer, som er udgivet af de 
fem planinstitutioner. Disse tekster indgår både som selvstændig empiri i analysen og 
fungerede i ekspertinterviewene som referenceramme for samtalerne.
Interviewspørgsmålene er udarbejdet separat med henblik på hver af de fem inter-
viewpersonens faglige baggrund. Spørgsmålene (se interviewguide, bilag 12) går dels 
på informantens praktiske arbejdsgange, men også hvilke rationaler der ligger til grund 
for disse, samt disses udvikling over tid. Vi har også i interviewene spurgt ind til, hvilke 
perspektiver interviewpersonerne ser deres respektive institutionens fremtidig rolle i 
feltet, for derigennem at få et indblik i hvilke udviklingsmuligheder interviewpersoner-
ne ser for deres (og deres institutioners) roller for fremtiden. Vi har ikke lagt skjult på, 
at vores agenda med specialet har været at forsøge at sammenkoble trafikplanlægning 
og boligsocial planlægning, og dette perspektiv har vi også delagtiggjort interviewper-
sonerne i. Dermed har vi delagtiggjort dem i vores egen teoretiske og praktiske forfor-
ståelser omkring planlægningsfeltet for derigennem at høre deres holdninger og svar 
på disse. På den måde mener vi, at vi kan nuancere vores anbefalinger for de fremtidige 
scenarier for planlægningen, - nuancer som er søgt hos relevante aktører, der besidder 
den nødvendige viden omkring planpraksis i dag.   
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Ekspertinterviewene er transskriberede i deres helhed (transskriberede interviews bilag 
8-11).
8.5 Distance og nærhed
Som nævnt tidligere har vi ikke lagt vægt på at analysere feltets historiske opkomst, men 
forsøgt at lægge distance til feltets aktuelle beskaffenhed gennem følgende metodiske 
greb.
Gennem vores brede vifte af undersøgelsesteknikker og langvarige engagement i Sjæ-
lør har vi opnået en yderst tæt relation til specialets genstandsfelt. Gennem de for-
skellige etnografisk inspirerede metoder har vi efterstræbt at lade informanterne selv 
defi nere feltets problemstillinger, forståelseskategorier og hverdagsbegreber. Omvendt 
er de mere teoristyrede og distancerede metoder, såsom geografiske registreringer og 
statistisk databehandling samt teoriens analytiske forskningsbegreber, anvendt med 
det formål at anlægge en distance til hverdagsbegreberne fra den etnografisk inspireret 
empiriindsamling. Analysens vekslen mellem videnskabelige begreber og hverdagslige 
begreber skaber den nødvendige distance, som Bourdieus forskningsprogram fremhæ-
ver, for derigennem at danne sine egene konstruktioner af begreber i den konkrete kon-
tekst (Wacquant 2013:xxxii). Når vi taler om ’mobilitetshabitus’, ’mobilitetshierarki’ og 
’mobilitetssegregering’, har vi således konstrueret nogle analytiske begreber, som mere 
præcist end de forhåndenværende begrebsapparater beskriver de dynamikker, vi har 
identificeret. 
En anden metode til at opnå et distance fra feltets umiddelbare forekomst er ved at sam-
menligne feltets nuværende karakter med et tilsvarende felt i en anden planlægnings- og 
politisk kontekst. For at opnå distance til og potentielt et brud med den neutraliserede 
viden om vores analytiske felt har vi foretaget en research-tur til Chicago, Illinois i USA 
cirka halvvejs gennem specialeperioden. Ved at udforske marginaliseringsproblematik-
ker og hverdagsmobilitet i en anden urban og national kontekst kunne vi reflektere over, 
hvilke neutraliserede forståelseskategorier, der var implicit forbundet med det danske 
plansystem, som vi er uddannet og opvokset i (mere detaljeret om vores oplevelser i 
Chicago i kapitel 2: adgang til feltet).  
Endelig er en metode til at distancere sig fra sit analysefelt at eksplicitere sin egen forsk-
ningsmæssige habitus gennem selvobjektivering. Hermed kan vi opnå det, Bourdieu 
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betegner som epistemisk refleksion (Delica 2011:32). Vi har forsøgt både skriftligt i 
opgaven og i processen for specialets tilblivelse at være eksplicit refleksive over vores 
delkonklusioner, analysepointer osv. Dette er blandt andet praktiseret ved at skrive felt-
dagbog efter alle vores besøg i Sjælør og på vores tur til Chicago. Ligeledes har specialets 
kapitel 2: adgang til feltet som formål, at eksplicitere vores habitus som forskere, ved 
at beskrive vores uddannelsesmæssige, praktiske og politiske udgangspunkt for at gå i 
gang med dette speciale.
8.6 Vores roller i feltet
Som det fremgår har vores rolle i feltet taget mange former. Vi var igennem knapt et år 
været cykeltrænere for ca. 25 immigrantkvinder i Sjælør, været weekend-venner med 
kvinderne og deres børn, samt været på ferie med 19 voksne, 4 unge og 40 børn fra Sjæ-
lør. Samtidig har vi ikke lagt skjul på, at vi også var i gang med at skrive en universitets-
opgave omhandlende mobilitet i Sjælør, og at vi derfor også ville foretage interviews 
med nogle af kvinderne. Vores engagement i feltet har betydet, at vi gensidigt er kommet 
ganske tæt ind på livet af nogle af kvinderne. Kvindernes og børnenes tillid til os fun-
gerede i høj grad som vores adgangsbillet til feltet. Tillidsforholdet gjorde også, at infor-
manterne følte sig trygge ved at udtrykke sig i fokusgrupperne, som ved flere lejligheder 
gik tæt ind på kvindernes følelser og dagligdag. Desuden var kendskabet medvirkende 
til, at kvinderne turde udtrykke sig på dansk overfor os, hvilket for enkelte af dem er en 
væsentlig overvindelse. 
På den anden side havde vi i de fleste sammenhænge en mere distanceret rolle som 
repræ sentanter for ’danskerne’, da vi som oftest var de eneste i forsamlingerne med 
dansk oprindelse. Denne rolle kan have været medvirkende til at forme kvindernes 
svar overfor os på en måde, som ikke var intenderet. Især vores rolle som ’danskere’ og 
’cyklister’, kan have påvirket fokusgruppeinterviewene. Det fremgår af interviewene, at 
nogle af kvinderne omtaler deres egen cykelhabitus i relation og modsætning til vores 
’normale’ eller ’danske’ cykelhabitus. 
Vi har gennem de forskellige roller i feltet været i stand til at se på målgruppen fra 
forskellige optikker og opnå et forholdsvis nuanceret indblik i informanternes mobili-
tetspraksis og værdier. Vores indsigt i kvindernes dagligdag har gjort det lettere for os 
at forstå, hvilke barrierer der er med til at skabe mobilitetssegregeringen, og hvad der er 
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realistiske potentialer for at bryde med denne. Det ville vi ikke have opnået, hvis vi ude-
lukkende havde udført interviews med kvinderne i iscenesatte situationer. Overordnet 
mener vi, at vores dybe kendskab til målgruppen har givet os en enestående mulighed 
for at få informanterne i tale og komme uhyre tæt på deres sociale praksis. Vi ser vores 
unikke relationer gennem cykelundervisning, weekendture og familieferie som en af 
grundene til, at vi overhovedet kunne komme i kontakt til denne målgruppe. Voksne 
immigrantkvinder er en særligt marginaliseret gruppe i Danmark, både hvad angår 
arbejds marked, indkomst, uddannelse og sundhed, og de er samtidig en gruppe, som er 
sjældent set i byplanlægningssammenhænge, i foreningslivet eller andre civile sammen-
slutninger i Danmark – og som i særdeleshed er underrepræsenterede, når det gælder 
mobilitetsplanlægning. Derfor har der ikke været én slagen vej til at indsamle viden om 
denne gruppes mobilitetsadfærd, og derfor har et sammensat metodisk design været 
nødvendig for at få adgang til relevant empiri for nærværende speciale.
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BILAG 1
Bilag 1: feltnoter deltagende observation
Feltnoter fra familieferie 9.-12. maj 
2013
Mobilitet (Naja Poulsen)
Der var ikke mange af damerne der selv tog initiativ til at gå en tur. Der var også en del 
der var skeptiske, da vi fik arrangeret en kollektiv tur til stranden på anden-dagen. Men 
de fleste kom dog med trods højre hæle og terrængående barnevogne. 
Når vi talte om kortet var der mange der ikke havde været ude en hel dag – jeg tror aldrig 
at jeg har haft en hel dag uden, at jeg har været ude bare lidt. Selv S. som er ligeså gam-
mel som os! Jeg kan forstå det hvis man har fire børn, der skal have mad og have vasket 
tøj måske. 
Der er mange, der besøger venner i byer på Vestegnen og i Sjælør. Spinderiet er også et 
populært sted blandt kvinderne. Der er også flere der kender Nørrebro godt når vi siger, 
at vi bor der. 
Det er svært at tale om mobilitet og steder med kvinderne – de mangler en måde at tale 
om dette på. Det gør vi også. Jeg tror at det, at Sjælør er så isoleret fra attraktioner gør, 
at kvinderne har et meget ’ekstremt’ mobilitetsmønster på den måde, at de enten slet 
ikke kommer ud en hel dag og næste dag tager eks. helt til Nørrebro for at handle. Det er 
jo ligeså let at tage bussen til Nørrebro som det er at tage bussen til Netto i Sydhavnen. 
Andre dage er det måske kun på vaskeri el lign. En tanke er, at vaskeriet kan være en god 
mødeplads for dem – her møder de andre kvinder i området og de er ’deres’ sted. Jeg 
synes vi skal bruge vaskeriet til at informere om vores initiativer. 
Ressourcer (Naja Poulsen)
Kvinderne er enormt snaksaglige og på turen virkede det som om at de kendte hinanden 
godt. Da H.s mor ankom senere (hun er en ældre dame) vakte dette stor glæde hos alle 
og alle kvinderne kendte hende. Som om hun havde en særstatus blandt kvinderne. Da 
jeg lærte hende at kende og talte med hende kunne jeg da også mærke hendes store imø-
dekommenhed og fine væsen. Ift. gruppedynamik, så var der en sproglig opdeling mel-
lem store gruppe tyrkere og gruppen med arabisktalende kvinder. I disse grupper havde 
kvinderne også forskellige roller – eks. E., der ikke gik i køkkenet, men til gengæld stod 
for snakkeriet og at spå i kaffegrumsen. En anden der stod for at synge. K. og H., der stod 
for at sørge for kaffe osv. Og den unge R. der skulle smukkesere alle. 
At de kender hinanden kan man også se, da kortøvelsen viste, at mange kommer fra 
samme boligblok – ca. 3 forskellige. Dette viser at mund-til-mund reklame er det mest 
afgørende for om folk tilmelder sig sådan en tur. Det var kun S. der var med fra VIBO, 
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hvilket hun var ret ked af, da hun gerne ville lære sine naboer bedre at kende, ligesom 
hendes søn ville have godt af at lære børnene i gården bedre at kende. 
Til gengæld er der ikke så stor en kollektive følelse omkring at gøre praktiske ting sam-
men, holde tidspunkter hvor børnene skal i seng osv. Ejerskabet og initiativerne om-
kring at få det hele til at fungere synes jeg ikke var så tydeligt, da de meget brugte I. 
(medarbejder) og italesat det som i overfor vi. ”Vi plejer at gøre sådan….” osv.   
Børnene har også selvstændige ressourcer ift. at de er gode til at lege sammen. Der var 
næsten ingen skænderier mellem dem. Mange af dem søgte dog en del voksenkontakt 
hos mig og Lise.
Hverdagsliv (Naja Poulsen)
Næsten alle der var med på turen var uden for arbejdsmarkedet. Det betyder at de ikke 
har nogle faste gøremål/rutiner udenfor huset bortset fra indkøb. At skulle ændre deres 
hverdagsmobilitet betyder dermed, at de skal ændre deres transportform til og fra ind-
køb eller de skal ind gro en ny vane i hverdagen om at komme rundt i byen. Dette er lidt 
problematisk. 
Der er ingen tvivl om, at kvinderne har nydt at være sammen uden deres mænd og børn. 
De taler meget om sex når de er sammen. Og ikke om arbejde….! 
Nogle af dem gemmer på nogle voldsomme historier, som ofte kommer frem som side-
bemærkninger eks. at S.s familie blev dræbt i et trafikuheld og at H.s datter er indlagt 
på den lukkede. 
Mobilitet (Lise Rask)
Mobilitet var på mange måder grundpræmissen for turen. Familier som ikke ofte kom-
mer på museum eller til stranden kom på fiske-museum og på stranden. De blev invite-
ret væk fra de vante omgivelser og rutiner. Det var et frirum, som jo er meningen med 
ferier.
Jeg havde faktisk ikke regnet med at vores fordomme ville blive tydeligt bekræftet. Men 
det gjorde de i høj grad. Nogle af de mennesker vi har oplevet som ressourcestærke - 
f.eks. de damer som arrangerede familieturen - har også noteret en væsentligt større 
mobilitet. Og nogle af dem som vi oplever som ’ressource-svage’ har noteret meget korte 
ruter på deres kort. 
Alligevel er det ikke så entydigt som man skulle tro. De fleste har nemlig noteret nogle 
punkter meget langt væk. hos en mor, en søster eller en lektiecafé. Min fordom er at der 
findes en slags splittet mobilitet, hvor man i sin hverdag f.eks. hvad angår indkøb, kultur, 
arbejde, uddannelse osv. har en meget begrænset mobilitet, men til gengæld ikke skyr 
for at tage til nabokommunen for at besøge et familiemedlem også oftere end jeg selv 
gør. På en måde en tendens at man bruger den helt lokale boligbebyggelse OG bestemte 
destinationer længere væk, men ikke den omgivende by som ligger i bebyggelsens umid-
delbare nærhed.
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Der var flere af dem der cyklede end jeg havde forventet.
Metode (Lise Rask)
Vi talte om mobilitet men overfladisk. Rent metodisk var den store ulempe, at de var 
der af en anden grund end at tale med os. Vi stjal lidt af deres tid, hver gang vi stillede 
dem spørgsmål eller bad dem udfylde et spørgeskema. Det virkede bedre, når vi drop-
pede den kollektive koordinering og i stedet gjorde det ad hoc, med de grupper der nu 
engang var samlet. Det var sjovt at opleve, at det var nogle helt andre metodiske fordele 
og problemer end jeg havde regnet med. F.eks. var det intet problem at spørge ind til folk 
alder, hverdag, familie-sammensætning og andre ting, som ellers kan være temmelig 
personlige forhold. De var utrolig åbne omkring deres hverdag og liv, og tog flere gange 
selv initiativ til at snakken om mobilitet også blev en snak om livet eller familien. F.eks. 
fortalte H. mig, at hendes datter er på psykiatrisk afdeling  i Hvidovre på grund af skizo-
freni. Hvem ville fortælle det til et helt nyt bekendtskab? Og Naja oplevede at S. fortalte 
om, at hendes virkelige alder er en anden end den hun har søgt opholdstilladelse med. Vi 
var ikke intimiderende overfor deres privatliv, som vi måske kunne have frygtet - især 
med spørgeskemaerne - men den oprindelige form på vores empiriindsamling var til 
tider intimiderende på deres ferietur. 
Hvordan laver man om på det? Man sørger enten for at tilrettelæge sin metode sådan, at 
den ikke indebærer fælles ”nu-gør-vi-allesammen-sådan”-sessioner, men i stedet fore-
går meget mere én-til-én eller i mindre ikke på forhånd definerede grupper. Som vi 
gjorde på familieturen. Eller man kan sørge for at samles på en måde hvor formålet 
er empiriindsamling, sådan samtalen om mobilitet bliver den primære årsag til folks 
tilstedeværelse.
Jeg er mindre bekymret for sprogbarrieren efter denne tur. For selvom flere af dem har 
svært ved dansk fejler diskussionslysten bestemt ikke noget! Og nu har vi været sammen 
med dem i en sammenhæng hvor hovedsprogene var tyrkisk og arabisk, så vi kender 
dem som snaksagelige og udadvendte damer. Det er helt sikkert en fordel, når vi skal 
lave fokusgrupper med dem på dansk. For nu ved de, at vi ved, at de har ekstremt meget 
at byde på og at eventuelt tavshed kan skyldes manglende sprog og ikke manglende me-
ninger eller refleksion. Det tror jeg, vil gøre dem mere tilpas med situationen.
Hverdagsliv og ressourcer (Lise Rask)
Der er en stor spredning i gruppen. De kommer fra meget forskellige lande og fører me-
get forskellige liv. De er forskellig alder - fra 21 til måske nogle-og-tres. Og de er nybagte 
mødre eller har næsten voksne børn. Nogle går hjemme, andre er i arbejde eller er i gang 
med en uddannelse. Mange kender hinanden på forhånd, men enkelte har meldt sig til 
turen uden at kende andre. De har lidt svært ved at placere sig selv i forhold til grupperne 
kan jeg fornemme. Det er interessant at iagttage, hvordan det er nogle andre egenskaber 
der giver respekt og agtelse her end jeg er vandt til blandt mine venner. At kunne spå 
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i kaffegrums, at kunne fortælle vittigheder om mænd, at kunne danse, det er ting der 
vinder respekt i deres gruppe. Selvom der også er forskelle imellem grupperne, f.eks. er 
den tyrkiske gruppe mindre og mere stille end den arabiske.
Når man sidder i situationen er det svært at opfatte disse kvinder som ’ressource-svage’, 
for i denne sammenhæng er de helt på hjemmebane og besidder alle de kompetencer der 
er brug for i forhold til madlavning, hygge, underholdning, sprog, historiefortælling, 
børnepasning (selvom det ikke foregår efter de normer jeg normalt sætter for børnepas-
ning) osv. Men hvis man koncentrerer sig om at tænke dem i forhold til f.eks. ressourcer 
omkring mobilitet, uddannelse, karriere, fritidsinteresser og den slags ting som ”tæller” 
i det gængse danske samfund, så kan jeg godt se at mange af dem sakker bagved de fleste 
andre jeg kender.
At deres ressourcer er så anderledes end mine og min omgangskreds - og at vi er taget ud 
af de vante rammer og ind i en sammenhæng hvor deres kultur og ressourceprofil bliver 
den gældende - betyder at jeg for alvor kan se hvor partikulært ’ressourcer’ egentlig er. 
At ressourcer langt fra er de sammen fire-fem ting, som vi altid forbinder med det. Det 
gør det endnu mere legitimt at tale om mindre definerede ressourcer som f.eks. mobili-
tetsressourcer. Vores påstand i specialet er, at der er en sammenhæng mellem mobilitet 
som ressource og andre vitale ressourcer i forhold til ”det gode liv” f.eks. uddannelse, 
arbejde og kulturoplevelser - ressourcer som de har et ’underskud af ’. Udfordringen 
består på sin vis i at koble mobilitetsressourcen til de ressourcer de har et ’overskud af ’, 
f.eks. familierelationer, børnepasning eller …? Det er på mange måder det vores eksperi-
ment går ud på. Det er vel i virkeligheden de al ressourceplanlægning går ud på; at tage 
udgangspunkt i eksisterende ressourcer for at introducere nye. Vores indgangsvinkel er 
at bygge bro mellem ressourcer via øget mobilitet.
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Bilag 2: feltnoter interventioner
Feltnoter fra cykelundervisning 
april-oktober 2013
Cykelundervisning 04.04.13 (Lise Rask)
Der var god stemning. Jeg var overrasket over så mange, der kendte hinanden i forvejen. 
De ville gerne være hjælpetrænere sagde de, men i virkeligheden havde de alle sammen 
brug for mere træning for at blive fortrolige med cyklen, så de endte med selv at træne 
i stedet. 
Der var ca. 13 deltagere. Og cirka halvdelen havde været med sidste år. De synes selv, 
der var mødt få op. Jeg synes, det var mange. Da vi stod og ventede på folk ude foran 
kontoret, fik jeg fornemmelsen af at folk kender hinanden temmelig godt i bebyggelsen. 
Der var også to børn med. Det var godt at vi var fire lærere. Der var næsten altid en af 
os, som stod ved bænken eller legede med et barn eller hyggesnakkede. Det var godt at 
der var tid til det.
Snakken kom også omkring andre emner end cykling. f.eks. familieturen. Der var en 
kvinde, som meget gerne ville med på familieturen. Men fordi hendes døtre er over 18 
kan hun ikke komme med, fordi den fond som betaler for turen kun støtter børnefami-
lier. Det var virkelig synd for hende! I. (medarbejder) sagde, at hun ville undersøge om 
det kunne lade sig gøre, men at hun ikke forventede det. Det håber jeg virkelig det kan!
S. er en cykelhaj. Og en stor ressource. Hun er med til at arrangere familieturen.  Hende 
og én anden var ude i trafikken.
Der var også enkelte som var helt nye i gruppen. Blandt andre hende, som ikke kan 
komme med på familieturen. Til gengæld fortalte I. (medarbejder) hende om kvinde-
klubben om mandagen. Det var virkelig en god idé at introducere hende for den. Derfor 
var det virkelig godt at I. (medarbejder) var med - for hun ved hvad der ellers foregår i 
området og har alle kontakterne. 
Der var mange af dem som talte et begrænset dansk. Det var mere udtalt end jeg havde 
forventet. Det er meget sjældent jeg taler med folk som ikke kan tale dansk. Det skal 
man lige vende sig til: tale langsomt, gentage, vise med hænderne og hele kroppen sam-
tidig. Det hjalp selv at sidde på cyklen ved siden af og gøre det samtidig.
Der var flere yngre kvinder end jeg havde regnet med. En var 30 år og havde også væ-
ret med på cykelholdet sidste år. Hun cykler nu til skole hver dag og har sin datter på 
børnesæde og varer i cykelkurv foran. Hun har selv cyklet til Field’s efter gode tilbud i 
Bilka og har også cyklet til Amager. Jeg er imponeret! Jeg synes selv, at det er lidt af en 
overvindelse at cykle til Ørestad.
Hendes forbremse var i stykker: gearkablet sad ikke ordentligt til oppe ved grebet. Jeg 
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prøvede at reparere det men det lykkedes ikke helt. Blandt andet fordi der ikke var or-
dentlig tid til det. Næste gang vil jeg tage mit eget værktøj med! Hun nævnte selv, at der 
findes en sej kvinde som har et værksted på Amager, hvor hun blandt andet laver cykler. 
Jeg sagde, at vi havde tænkt på at lave et lignende værksted på Sjælør. Hamdalelah! Så 
kommer jeg! svarede hun. Det blev jeg helt vildt glad over.
Jeg vil spørge min far hvordan man fikser hendes håndbremse, så jeg i hvert fald kan 
gøre det ordentlig næste gang. Jeg tror nok hun hedder S.. Hendes ældste datter er 15 
år - hun har fået hende da hun selv var 16!
S. (cykeltræner) var virkelig dygtig som træner. Meget rolig og naturlig. Naja og jeg skal 
lige ind i det - nogle gange vidste jeg ikke hvad jeg skulle sige. L. (cykeltræner) siger det 
vigtigste er at skabe en rar og tryg stemning. Det vil jeg gøre alt hvad jeg kan for! Kaffen 
var et godt samlingspunkt.
De sagde næsten alle sammen - gentagne gange - at de var bange eller nervøse. En af de 
som havde været med på kurset sidste år fortalte om, at hun var væltet og derfor nu var 
bange for at prøve igen. Både før og efter træning talte de om, at var bange. 
Der var flere af dem der nævnte vægttab som en af årsagerne til at de havde meldt sig. Vi 
spurgte dog ikke så meget ind til årsagerne. Det skal vi helt sikkert gøre senere!
Der var flere som regerede positivt på idéen om længere udflugter. Især de som var med 
sidste år og derfor allerede kan cykle.
Det var rigtig dejligt at være udenfor i to timer. Og i smukke omgivelser. Det var sjovt at 
se folk kigge, som cyklede og gik forbi. Det er sundt for os at lære, at ikke alle bare kan 
cykle.
Jeg var helt glad da jeg cyklede derfra. Sang højt hele vejen hjem. Mest soul.
Cykelundervisning 11.04.13 (Lise Rask)
Der var færre fremmødte i dag til cykelundervisning. Kun fire kl. fire. Men da vi sluttede 
kl. lidt i seks var der ni. Jeg har hele tiden lyst til at der skal være flere samlede aktiviteter 
- både for at få mere samling på holdet, for at understøtte det sociale og for at forpligte 
kursisterne mere på hinanden og forpligte os selv mere på dem. F.eks. kunne man lave 
fælles opsummering af det vi lærte sidste gang, eller teori om færdselsregler eller cyklens 
opbygning. Men L.(cykeltræner) og S.(cykeltræner) kører det meget løst. Måske er det 
mig, der er for skolet i at skole på skolemåden.
Jeg underviste to kvinder som er absolut nybegyndere. Den ene var med på kursets sid-
ste år, men kun én dag. Hun kom igen i dag. Hende som faldt sidste år og som derfor var 
for bange til at cykle i torsdag var på cyklen i dag. Hun er også en af dem der arrangerer 
familieturen i maj. Der skal ret meget viljestyrke til at tage fat på noget, man er kommet 
galt af sted med tidligere. Jeg sagde til hende at det var godt at se hende på cyklen igen.
En af nybegynderne ville have mig til at støtte hende ved at holde fast i hendes styr. Det 
var ret effektivt på den måde, at hun hurtigt fik benene af jorden og faktisk cyklede. Til 
gengæld holdt jeg meget af hendes vægt når hun var ude af balance. S.(cykeltræner) så 
det, og sagde at det skulle jeg ikke gøre. Dels fordi det er for tungt for mig at bære et 
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andet menneske, dels fordi hun er nødt til selv at lære at holde balancen fra bunden. Det 
har hun helt ret i. Så tilbage til padlingen - der er åbenbart kun den lange vej frem.
Jeg kan ikke huske hendes navn. Hun fortalte mig at hendes søn ligger begravet på kir-
kegården. Han var dødfødt. Det er kun 9 måneder siden. Jeg sagde, at det var jeg ked 
af at høre. Jeg spurgte om hun kom på kirkegården hver dag og besøgte ham. Men hun 
kommer kun en gang om ugen, selvom hun gerne ville besøge ham hver dag. Hun taler 
meget dårligt dansk. Der var også meget stilhed.
Der blev ikke talt lige så meget som sidste gang. Måske fordi der var færre mennesker, 
måske fordi det var koldere og regnfuldt. Jeg synes vi skal gøre alt hvad vi kan for at 
understøtte samtalen og udvekslingen af al former for viden. F.eks. har vi to eller tre 
arrangører af familieturen på vores hold. De burde få en chance for at fortælle om deres 
arbejde med turen og fortælle om muligheden for at deltage.
Det ville være virkelig godt at have nøglen til kontoret for fremtiden. Så kunne vi sætte 
os ind, hvis det regner og bruge tiden på noget andet. Noget samlet og hyggeligt. Det tror 
jeg ville være en stor succes.
Jeg kunne godt tænke mig, hvis de blev præsenteret for, hvad de skal lære og havde 
mulighed for at holde øje med, hvor langt de er kommet. F.eks. fortælle at de skal lære 
håndbremse, fodbremse, at kigge til siden, at række hånden op, osv. Og så måske en slags 
afkrydsningsliste. Måske er det bare mit behov for lister, men det er da rart at vide, hvad 
man kaster sig ud i. S.(cykeltræner) sagde den første gang at hun ville tage nogle lister 
med. Men hun havde vidst glemt det.
Cykelundervisning 18.04.13 (Lise Rask)
Hende jeg reparerede forbremsen for den første gang, har ikke været her de sidste to 
gange. Jeg er bange for at hun ikke kan lide at være på kirkegården fordi hendes søn er 
begravet der. Hun var faktisk på parkeringspladsen, hvor vi mødes inden undervisning 
og havde en alvorlig samtale på et sprog jeg ikke forstod med en af de andre kvinder. 
Og gik igen. Hun reagerede ikke da jeg muntert sagde hej! Den anden kvinde stoppe på 
cykel på et tidspunkt og gik over til graven et par minutter.
Jeg savnede lidt progression i dag. Det var meget det samme der foregik som sidste gang.
Cykelundervisning 25.04.13 (Lise Rask)
Der er meget få mødt op kl. hel og jeg er bange for at der ikke kommer flere i dag. Men 
efterhånden som undervisningen skrider frem kommer der 11 i alt. Så det ender med, at 
jeg må gå over og hente flere cykler. 
Der var progression for næsten alle i dag! Det var dejligt at opleve og alle havde god gejst. 
Jeg var i trafikken sammen med L.(cykeltræner) og fire cyklister; den unge pakistanske 
kvinde som har fået ny hvid cykel, den østeuropæiske dame med rødt hennahår, og de 
to fra sidste år; hende den lidt stramme med briller og hende den søde, som mest kom-
mer for at hygge. To af dem havde aldrig været i trafikken før. Det var en stor succes-
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oplevelse.
Igen observerede jeg, at kvinder stoppede på cyklen og gik over til en grav og stod et par 
minutter sammen. De har et forhold til kirkegården som kirkegård, som jeg ikke umid-
delbart havde forudset. For mig er den mere et grønt område.
Jeg havde en samtale med en af de unge (hende den smukke med maling på fingrene) 
om kirkegården. Hun sagde at hun umiddelbart tænkte på den som en kirkegård, og 
synes det var lidt underligt at bruge den som træningssted. Men at hun nu synes det var 
et dejligt grønt område at bruge. Der er flere der fremhæver kirkegården som rekreativt 
naturområde.
Jeg fulgtes hjem i bussen med S., som bor i VIBO. Selvom hun kun skulle to stop tog 
hun alligevel bussen! Hun sagde ”Det er fint nok, hvis jeg har nogen at gå sammen med, 
men jeg gider ikke gå alene.” Vi talte om hegnene langs vejen som adskiller Sjælør Bou-
levard fra kirkegården. Hun fortalte, at de er sat op for nyligt fordi der gik ild i noget 
affald i vejkanten og en stor del af buskadset brændte. Hun siger, at avisomdelere smed 
deres uomdelte aviser i buskene langs vejen og at det derfor var meget brandfarligt. Hun 
synes det er ærgerligt at der kun er lavet én indgang på hele strækningen. Tidligere var 
der mange muligheder for at komme ind. Hun siger det er synd for de ældre, der ikke er 
gode til bens. Hun arbejder som pædagog i børnehaven på Sjælør. Hun peger og siger; 
”Før havde vi en smutvej dér. Nu skal vi gå hele vejen derned. Og med de korte ben (hen­
viser til børnene) er det langt at gå.” 
Jeg savner struktur på undervisningen. Flere fælles aktiviteter og en fælles afslutning. 
Lige nu er det fælles der foregår ikke i forbindelse med cykling, men mere i forbin-
delse med pauser, kaffe og kage. Det ville være fedt at skabe et fællesskab omkring noget 
cykelrelateret også! f.eks. undervisning i cyklens opbygning, færdselsregler eller fælles 
opsummering fra sidst, udstrækning eller noget andet. Jeg spurgte S., hvad hun synes 
om idéen om fællesundervisning. Hun siger at især færdselsregler ville være godt. Hun 
nævnte f.eks. at nogle tror man skal stå af cyklen og trække over lyskryds. Så det er helt 
basale færdselsregler der er brug for. Hun mente, at det vil blive mere relevant lidt senere 
på kurset, når folk er lidt mere cykelvandte.
Cykelundervisning 16.05.13 (Lise Rask)
Heller ikke denne gang var der ret mange der var dukket op kl. fire. Vi bliver bekymrede 
hver gang, men hver gang er der alligevel fuldt hus når klokken bliver tyve over fire. Og 
hver gang viser det sig, at vi har undervurderet, hvor mange cykler vi skulle tage med 
over. Det kræver tid at vende sig til den løse form.
Der er stadig et par stykker som padler men hele to rykkede fra padle-stadiet til at være 
oppe på cyklen! hende den unge smukke (som jeg stadig ikke kan huske hvad hedder! 
Det begynder snart at blive pinligt…) og en af de pakistanske kvinder (så vidt jeg hu-
sker). Vi mangler dig stadig et par stykker.
S.(cykeltræner) har arrangeret ekstra cykeltræning mandag, fordi det er helligdag. Det 
er en virkelig god idé. Men Naja og jeg deltager ikke. Jeg tror, at det var sundt for os at 
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tale med både Kristian og specialeseminar-gruppen om vores tilgang til empirien. Om 
at vi skal huske at holde det skriftlige produkt ved specialet for øje når vi tilrettelægger 
empirien. Ikke kun tænke på hvad der er godt for vores borgergruppe.
Man kan mærke at vi vundet mere tillid både hos kvinderne og hos Helhedsplanen efter 
vi har deltaget på familieturen. Det er lettere at tale sammen, og Helhedsplanen er mere 
villig til at låne os nøgler, lokaler, osv. Selvom det kun er tre kvinder fra cykelholdet som 
var med på familieturen, gør det en forskel at have forskellige relationer til kvinderne. 
Det gør at den store mængde af nye bekendtskaber begynder at træde i karakter. 
Vi har aftalt at tage to cykelture to søndage i næste måned. Det er her mit og Najas 
projekt begynder at tage form. Når cykelaktiviteterne bliver hægtet op på hverdagslige 
gøremål, behov og rutiner. Måske skal Naja og jeg tage os tid til at diskutere cykelunder-
visningen i metodisk forstand?
Efter undervisning gik vi med S.(cykeltræner) ind på kontoret og snakkede undervis-
ningen igennem og snakkede om den fremtidige undervisning. Det var rigtig godt at 
kunne gøre det. Det har vi ikke kunnet de tidligere gange fordi vi ikke har haft nogen 
nøgle til kontoret. Det har vi heldigvis nu.
Cykelundervisning 4.01.13 (Naja Poulsen)
10 til 12 deltagere. Ca. 50 % nye kursister. 
Der var utrolig meget engagement blandt kvinderne. De ville gerne cykle og ville gerne 
lære. Selv efter pausen tog de selv initiativ til at starte igen.
Dem, der havde fulgt kurset sidste år var glade for at komme tilbage. Der var en del 
ærgrelse hvis de ikke kunne huske at cykle som sidste sæson. De var alle utrolig imøde-
kommende og opsøgte aktivt gode råd og vejledning. 
En kvinde med barn var utrolig stolt over at hun var begyndt at cykle – både til Fields og 
Nørrebro – og med datteren bagpå. Hun kom da også forbi bare for at vise dette (og hilse 
på det andre). Hun fremhævede motion og vægttab, som en positiv effekt af at kunne 
cykle. Ligesom tilbud i Bilka nu var en mulighed for hende at benytte. Hun sagde at det 
var besværligt at tage bussen, da hun bor midt imellem to stoppesteder. Det tager hende 
6 min bare at gå ned til stoppestedet. Hun ville gerne lære at reparere cyklen. 
En anden kvinde var på kurset for første gang. Hun havde lært at cykle af sin mand i 
Valby Parken. Hendes søn cykler også og både hendes mand og barn var meget opsatte 
på at hun skulle lære at cykle. Hun ville gerne kunne cykle til gymnastik på Vesterbro. 
Hun havde ikke noget arbejde. 
Pedalernes stilling var meget vigtig at lære – og svær at forklare. At gå fra at padle til at 
bruge pedalerne er svært – både koordinering af fødderne og balance. At bremse uden 
at hoppe af – samt at man skal lære at bremse før man kan lære at dreje. 
Utryghed i trafikken blev fremhævet af mange som en barriere for at kunne bruge cyk-
len (dem, der havde fulgt kurset sidste sæson). 
Y. fra Vallensbæk ville også gerne følge kurset da, der ikke findes noget tilsvarende i 
hendes område. Hendes søster bor i Sjælør. Hun tager derfor toget hver torsdag til Sjælør 
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for at deltage i kurset.  
Cykelundervisning 11.04.13 (Naja Poulsen)
Vejret var dårligt i dag – småregn det meste af dagen og temmelig koldt. Vi var derfor 
nervøse for, at der ikke ville dukke nogle kvinder op til dagens undervisning.  Vi ven-
tede da også til næsten ti minutter over fire før de første velkendte ansigter dukkede op. 
Ligesom sidst var de hurtigt nede i kælderen for at hente sig en cykel.
Jeg kom lidt senere over til træningspladsen i kirkegården og da var fortroppen allerede i 
fuld gang med cyklerne. I dag var vi 9 personer, med en del der kom dryppende længere 
ind i timen. Ligesom sidst var der de to kvinder (har en koordinerende rolle i Helheds-
planen – bydelsmødre?) som mest af alt bare hyggede sig ved bænken. De var vidst i gang 
med at opstarte et dansehold på det åbne gymnasiums lokaler. 
Jeg brugte en del tid med den stille kvinde O. som har været svært ved at finde balan-
cen og komme videre fra ’padlen’ til at cykle med pedalerne. Hun er lidt svær at få til at 
snakke – meget af dette skyldes at hun ikke taler så godt dansk. Hun sagde flere gange 
at det var svært for hende at lære at cykle fordi hun er oppe i årene. Som en form for 
’undskyldning’ for at hun ikke kunne cykle. 
Senere brugte jeg lidt til med Y. fra Vallensbæk som fortalte mere åbenhjertet som sig 
selv. Hun kom til Danmark for fire år siden har to børn på 15 mdr. og 2,5 år. Går på VUC 
og vil gerne have en uddannelse. Hun er svigerinde til S. fra Afghanistan som kom til 
DK for 18 måneder siden og fødte sin datter 3 dage efter hun var ankommet. Hun har 
gået hjemme siden og har derfor ikke lært sig dansk endnu. 
Jeg synes generelt at de fleste har rykket sig en hel del ift. at lære at cykle. Dog er det et 
stort skridt, som for nogen, kan tage lang tid, at holde balancen og cykle med pedalerne. 
Igen bliver motion og kroppens vægt brugt som argumentation for, at det er godt at lære 
at cykle. 
De har også meget interesse for at lave deres cykel. Den ene kvindes mand kunne ikke 
finde ud af at rette på sadlen. Hun prøvede selv og kunne næsten selv ordne det hele. 
Dette kunne man se var sejt for hende! De er glade for værktøj….. ! tror at vi skal lære 
dem lidt om cyklens anatomi! 
Cykelundervisning 18.04.13 (Naja Poulsen) 
Vejret var dejligt i dag og en del varmere end de andre to gange vi har undervist. Dette 
gav mig lidt energi, hvilket i høj grad var nødvendigt, da den hektiske uge havde drænet 
mig for energi. 
Da vi kom ud fra kontoret med kaffen sad de første to deltagere allerede og ventede. 
Først kvart over fire var vi klar til at gå i gang med undervisningen. Der var kommet to 
nye (rimeligt uge) kvinder på holdet. Derfor startede vi med en navnerunde og lidt let 
opvarmning. 
Der er utrolig meget forskel på hvor meget de kan og undervisningen  bliver derfor me-
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get opdelt. Dem, der ikke kan holde balancen ’padler’ frem og tilbage ad sidevejen, men 
de rutinerede deltagere cykler alene eller to og to sammen rundt på kirkegården. 
Jeg tog mig meget af de helt grundlæggende øvelser. Det er sgu svært at komme fra pad-
ling til at bruge pedalerne. Og dette er der en del frustration fra deltagerne forbundet 
med. Derfor hjælper jeg en del med at holde balancen for dem, selvom jeg er klar over at 
de selv skal finde den. Men det må bare være virkeligt kedeligt at bruge tre kursusgang 
på at padle frem og tilbage. Hvad kan vi mon gøre? En motionscykel? Det vigtigste er i 
hvert fald at opmuntre og skabe god stemning så de har lyst til at komme igen. 
Efter kaffepausen lavede vi øvelser med de bedste kursister. En stop-dans leg, hvor det 
gælder om at finde en cirkel når musikken stopper. Det tog lidt tid før reglerne blev for-
stået bl.a. pga. Sprog-problemer. Bagefter øvede vi at køre med én hånd ved at de skulle 
cykle hen til mig og enten tag eller give mig en farvet ring. Dette var en rigtig god øvelse. 
Igen i dag gik det igen, at motivation for at lære at cykle var at kunne cykle med børn og 
deres skubben på ift. at de voksne også skal cykle. Det synes jeg er interessant. 
De to nye på holdet lærte næsten at cykle på denne ene kursusgang. 
Cykelundervisning 25.04.13 (Naja Poulsen) 
Vejret var rigtig fint og forårsagtigt i dag. Ligesom de andre gange kom deltagerne først 
lidt over kl 16. Der går altid lidt tid med at hente cykler og få dem klargjort og kørt til 
kirkegården. Ligesom når der er nogle kursister der ankommer senere, skal en af os 
gå med over og finde dem en cykel. Det er selvfølgelig lidt irriterende at folk kommer 
dumpende og dette gør, at undervisningen bliver lidt spredt og laissez faire-agtig. På den 
anden side er det fedt at undervisningen ikke foregår lige der hvor de bor, således at folk 
de  kender kommer forbi osv. Det er fedt at det foregår et mere isoleret sted end direkte 
i boligområdet.  En af de nye deltagere fra sidste uge havde købt en cykel i Kvikly.  Hun 
lærte allerede at cykle sidst og altså på første kursusgang. Sejt! Hun er også en af de yng-
ste deltagere på holdet tror jeg.   
Der er altid noget galt med cyklerne og de er meget afhængige af at have lige netop den 
cykel de havde sidst. Der må ikke være det mindste galt. Det handler om tryghed og 
vane. Det er rigtig vigtigt at huske deltagerne på, at gearet skal stå i 1. For at de kan starte 
cyklen. 
S. havde taget kage med i dag – hun er virkelig god at have med på holdet  selvom hun 
godt kan cykle. Hun er god til at tage sig af damerne og inviterer dem til at deltage i deres 
nyoprettede Zumbahold, som foregår på fritidshjemmet mandag fra 18-19 (med frivillig 
kagehygge efterfølgende). En dame kommer og underviser dem. 
Der går også meget tid fra undervisningen når man skal hjælpe deltagerne over til toilet-
te på helhedsplanens kontor. En anden faktor der gør undervisningen spredt og usam-
menhængende er at de kan cykle på et meget stort geografisk området på kirkegården. 
Det gør at der næsten hele tiden er nogle fra holdet, der er rundt omkring på kirkegården 
og dermed uden for vores synsfelt. Derfor ved vi heller aldrig rigtig om alle er med til-
bage når vi slutter :o) 
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En fordel ved at være på kirkegården er til gengæld at vi kan cykle forholdsvis lange ture 
med dem, uden at komme ud i trafikken. Dette gør deres færdigheder i blandt andet 
højresving mere sikkert. 
Der er utrolig meget forskel på hvor godt de taler dansk – dette skal vi huske til et senere 
fokusgruppeinterview. 
Det gik rigtig godt i dag med selve undervisningen – én lærte at cykel mens flere en lige 
på nippet til at komme op på pedalerne. Det er helt vildt befriende både for os og for 
deltagerne at ’knække’ koden og slippe jorden og cykle. Det er sen stor sejr for alle. Det 
er vigtig at opmuntre dem, der endnu ikke har knækket koden så de tror på, at de kan 
lære det. Det bliver også lettere at undervise når alle kan cykle lidt mere selvstændigt. 
Jeg var på tur med to der kan cykle selv – K. fra Østeuropa og M. fra Pakistan – den unge 
nye deltager. De kan cykle lige ud og dreje og vi øvede derfor at række hånden ud og 
give tegn inden man stopper og drejer. Dette kræver lidt mere træning. De skal nok blive 
cyklister og har begge to en cykel de kan øve på og bruge i dagligdagen. K. fra Østeuropa 
fortæller tit at hun tager i Valbyparken med sin mand og øver i weekenden og om tirsda-
gen. Hun tør dog ikke at cykle der hen og trækker derfor cyklen. Hun bor i Sydhavnen. 
Hendes søn går til klaver om torsdagen på skolen i Sjælør og det passer derfor med at 
hun følger ham til undervisning og tager hen på vores hold. De har begge to givet udtryk 
for, at deres motivation for at lære at cykle er båret af at deres børn har presset på eller 
drillet dem fordi de ikke kan cykle. De har et ønske om at kunne cykle på ture sammen 
med familien. Dette synes jeg er interessant. 
Jeg er blevet overrasket over hvor meget ’mod’ spiller ind på deres brug af cyklen. Især 
når det gælder trafikken, men måske også frygten for at ’gøre noget forkert’/vælte over 
for andre trafikanter. 
Samtidig glemmer man som instruktør også, at det er hårdt for deltagerne at cykle. Vi 
bevæger os jo selv ikke ret mange til undervisningen og man glemmer derfor at kvin-
derne har brug for pauser en gang imellem på holdet. Det er to timer motion for dem, 
som mange af dem ikke er vant til siger de. 
Cykelundervisning 2.05.13 (Naja Poulsen)
S. kom ind på kontoret og hjalp mig med at lave kaffe inden kurset. Det er helt vil hyg-
geligt at hun tager så meget styring og ejerskab over holdet. 
Allerede et par minutter i fire kom Y. ind på kontoret og vart klar til at cykle og bagefter 
kom en til deltager. Det er vidst første gang at folk er kommet tidligere end kl. fire. Hun 
havde ikke været der de sidste to gange og var meget nervøs for, om hun kunne huske at 
cykle – og især fordi han væltede sidst hun var her, var hun meget nervøs. Og cyklingen 
gik da heller ikke lige så sikkert for hende denne gang. Dette understreger hvor vigtigt 
det er for dem at holde træningen ved lige. Hun vil også meget gerne øve sig der hjemme, 
men hendes cykel er for stor, og hendes mand kan ikke sætte sadlen ned. Jeg har forslået 
hende at hun kan tage den med til undervisningen, og så kan vi se på det sammen. Men 
jeg tror det er lidt svært for hende at tage den med toget fra Vallensbæk. Hendes ’søster’ 
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Z. kom også, men måtte gå med det samme da hendes mand ringede og sagde at hun 
skulle komme hjem! Æv! 
Vejret var rigtig godt og der var fuldt hus i dag. 11 deltagere og de sædvanlige 3 hygge-
damer. 
P. cykler bare der ud af – hun lærte det sidste uge og hun er allerede forholdsvis sikker 
på cyklen. Hun vil så gerne lære hendes søster at cykle og de to hjælper hinanden meget 
under træningen. Det er nogle seje damer. 
Jeg synes det kunne være interessant at lave fokusgruppeinterviews med P., men hendes 
dansk er simpelthen ikke særlig godt og jeg tror ikke at hun helt forstår så meget af det 
jeg siger til hende. 
Under opvarmningen fortalte vi, at vi er i gang med at planlægge to cykelture i juni må-
ned. Det var der ikke særlig meget begejstring for – jeg tror at de fleste er for usikre til at 
de tør at tage med. Dette skal vi have lavet om på! 
Der er altså mange der er lige på nippet til at kunne cykle – R. og U. og hende den unge 
nye, der skal starte som sosu. Det bliver fedt når de selv kan cykle – så kan vi lave flere 
samlende aktiviteter. 
Da vi skulle tilbage med cyklerne havde P.s søster ikke taget en cykel med, så 
L.(cykeltræner) var nødt til at hente hende tilbage. Dette blev hun lidt sur over. Men det 
er altså vigtigt, at de føler at de skal afsluttes dagen i samlet flok og at de hjælper med at 
pakke sammen, så vi ikke bliver praktiske grise – det er noget vi gør sammen det her! 
Cykelundervisning 16.05.13 (Naja Poulsen)
Mega lækkert vejr i dag, men fremmødet var faktisk ikke så stort. Måske var alle taget 
på stranden i stedet for :o) Det var super hyggeligt at se nogle af damerne fra weekenden 
igen – S., H. og M.. Samtidig med vores undervisning var der også arrangeret vandre-
tur på kirkegården med en historie fortæller. Dette arrangement havde jeg set slet op i 
opgangen gennem en seddel på dansk. Og fremmødet var da også ret lille – to var med 
på turen. 
Jeg kørte en del sammen med H. i dag. Hun er super god til at cykle, men er bare utrolig 
bange da hun havde en styrt i trafikken for mange år siden da hun lige havde købt sin 
første cykel. Hun lærte i dag at køre med én hånd. Dette var hun rigtig stolt over. 
Jeg øvede en del med O., som er lige på nippet til at kunne køre selv. Hun fortalte at hen-
des mand arbejder om natten i DSB med rengøring af togene. Hun har også selv tidligere 
(før hun fik barn) arbejdet med rengøring og gået på danskskole. Hun er nabo til Z. fra 
Afghanistan og kender hende godt. Jeg bad hende om at ’tage hende med’ næste torsdag. 
Jeg havde håbet på, at S. fra Pakistan ville komme til træning som hun havde sagt hun 
ville. Det gjorde hun desværre ikke. Jeg tror jeg vil sende hende en sms inden timen på 
næste torsdag. 
Jeg synes det er svært at skrive feltnoter.
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Cykelundervisning 23.05.13 (Naja Poulsen)
Vi havde været på kontoret hele dagen, så vi var begge to godt smadrede og var træt af at 
tale. Det var nu sjovt at se hvordan en dag forløber på helhedsplanen. De skal både agere 
’veninder’ til beboerne, hjælpe dem med problemer ift. systemet og være planlæggere i 
mere traditionel forstand. Jeg synes generelt godt, at de kunne være lidt mere ’farverige’ 
– især i deres aktiviteter som henvender sig til de voksne beboere. Det er et problem, at 
der er forskellige procedurer de tre boligselskaber imellem, når de nu ligger så tæt og 
alle indgår i helhedsplanen. Dette er problematisk når ens nabo som en ens barns bedste 
ven, kan komme med på en tur med sit boligselskab i Bonbonland og man ikke selv kan 
komme med, da boligselskabets grænse skiller der!!!
Til cykling i dag var der mange der kom. Dog en masse der kom senere, hvilet er meget 
besværligt, da vi så skal gå over og hente cykler til dem. Der kom to nye på holdet en 
Etiopier og en somalier  den sidstnævnte havde 9 børn!!! På mellem 1 år og 19 år. Hun 
har godt nok haft travlt. 
Men ellers synes jeg, at der er sket en del med damerne. Der var ekstra træning i man-
dags, hvor flere af dem lærte at cykle. Der er derfor nu kun to af damerne der ikke kan 
cykle – og så de to helt nye. Det er fedt. 
Jeg talte en del med S. som er H.s datter – hun kan godt cykle men er ikke helt tryk i 
trafikken. Dette på trods af, at hun er 16 år – lærer de det ikke i skolen?? Hun mangler 
dog også en cykel, men vil gerne spare op til en. 
Cykelundervisning 30.05.13 (Naja Poulsen)
I dag var det varmt, og vi havde været udenfor hele dagen og lave optegninger. Til cyke-
lundervisningen kom der to nye og rigtig mange af de gamle på holdet var mødt op. Vi 
brugte næsten alle cyklerne. 
Jeg brugte lidt tid på R., som er virkelig tæt på selv at kunne holde balancen på cyklen. 
Den er lige ved at være der. Hun har bare svært ved at få øvet, da hun har sit barn med. 
Jeg var med S., P. og Q. en tur i Valby parken. Det gik for det meste godt, men det var lige 
ved at gå galt ved at venstresving, hvor vi glemte at stoppe helt op. Jeg spurgte bagefter 
hvad de ikke synes var rart ved turen og de nævnte alle sammen den vej, hvor der ingen 
cykelsti er. Der kører busser, biler og er mange fodgængere da der er butikker, og det er 
tydeligt at se, at de bliver stressede og dermed nervøse over dette. Jeg tror de får rigtig 
meget ud af at komme ud i trafikken. Men det er også vigtigt at de andre cyklister tager 
hensyn. Derfor synes jeg, at vi bør få nogle flere gule veste, så alle kan have dem på og 
være synlige for de andre trafikanter. 
Cykelundervisning 6.06.13 (Naja Poulsen)
Dejligt vejr igen i dag og vi havde igen været rundt i området inden undervisningen. Det 
er sjovt at man møder så mange af beboerne man kender. Lidt ligesom en landsby – man 
kan ikke undgå at se hinanden på Sjælør boulevard. 
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Jeg er godt nok lidt rystet over skoleproblematikken, som vi fik fortalt på Bavnehøj skole. 
Tænk at der er så meget forskel på familierne, at alle eleverne i 8. Klassen var af anden 
etnisk oprindelse. Mens fjerde klasse er med 26 elever med blandet oprindelse.  
Cykelundervisningen var ret hård i dag, da jeg blev alene med nybegynderne. Der var 
to der faldt rimelig slemt. Det var ikke sjovt! Og det er lidt hårdt at være alene med fire 
ny begyndere. 
Holdet begynder allerede nu at blive opløst af ferieplaner. 
Jeg er vild med O., hun er bare så sød. Hun er 32 år og har boet her i fem år. Er oprindelig 
fra Pakistan. Hendes datter skal snart starte i vuggestue og skal hun arbejde og gå på 
dansk skole igen. Det glæder hun sig til. Hun lærer nok at cykle næste gang. 
I. er vidst lidt ældre end de andre. Hun har lidt svært ved det med cyklen. Hun har 
voksne børn og en træningscykel der hjemme. 
Cykelundervisning 15.08.13 og 22.08.13 (Naja Poulsen)
Der er kommet en del nye på holdet. En flok damer fra sundhedshuset på Vesterbro er 
blevet sendt hen til os. P. og hendes søster har fået sig cykler. Det er meget sejt. 
M. er blevet en utrolig rutineret cyklist – hun er næsten for god til at være på holdet. 
Hun cykler på arbejde hver dag. Men dette er kun 2-3 min væk fra hendes bopæl. Ellers 
cykler hun med sin mand og børn. Jeg tror ikke at hun er så glad for at cykle langt alene. 
Jeg tog 9 damer med på tur den dag mig og S.(cykeltræner) var alene som trænere. Dette 
gik over alt forventning. Jeg havde aftalt med M., at hun skulle køre bagerst og sørge for 
at alle var med. Vi kørte på den meget trafikerede vej i villaområdet, hvor der ikke er 
cykelsti, men der kommer biler fra begge veje samt cyklister. Dette var en udfordring, 
men alle klarede det flot. Et par stykker hoppede af cyklen. Jeg spurgte dem da vi drejede 
af vejen, om de var ok. Alle gav udtryk for at det var en overvindelse – der var lidt adre-
nalin indblandet. Da vi kom hjem fra turen var der ligesom også lidt adrenalin snak om 
turen. Sejt gået af dem. Det var også en lidt lang tur så de var også trætte. Efter pausen 
lavede jeg en slalom samt stop bane, som alle faktisk øvede på resten af tiden. 
Eller går det som det plejer. Vi skal være bedre til at holde struktur og jeg synes at det 
fungere godt med at køre på tur som det første. Og så lave øvelser efter pausen. Ulempen 
ved dette er, at dem der ikke er helt stærke nok til trafik måske ikke tør tage med og kaste 
sig lige ud i det efter en uges pause fra cyklen. Men kan evt. tage på en mindre tur, med 
de svage cyklister efter pausen, når de har øvet sig lidt. 
For nogen er det svært at køre langsomt – dette er en mindst ligeså vigtig evne at have i 
trafikken som at kunne stoppe, synes jeg. 
Der er en del positive tilbagemeldinger om cykelturen den 8/9. Fedt. Vi skal have mange 
af de gamle med, da der er lidt langt. De svage cyklister må tage tog der ud, og så evt. 
tage en cykeltur der ude. 
S. har røgallergi, hvilket gør at hun ikke er en del af pause-fællesskabet, da der her ry-
ges. Det er meget synd for hende. Jeg tror vi er nødt til at fortælle dette i plenum, da jeg 
ikke er sikker på at de andre damer ved at det er derfor hun står afsides på kirkegården 
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i pauserne. 
En af de nye damers mand kom forbi træningen for at hjælpe med cykle. Dette skabte 
nærmest en hel opbremsning af træningen. Damerne ville ikke cykel når han var der. De 
bedte mig og S.(cykeltræner) om at fortælle ham at han ikke måtte være der. Det er vildt 
at én enkelt muslimsk mand kan gøre at damerne ikke vil cykle. Jeg mener, der kommer 
jo hele tiden folk forbi på kirkegården, uden at de stopper cyklingen. Men det var som 
om at netop ham her, var noget særligt. Konen til manden, synes ikke så berørt af det. 
Var det mere en slags ’bitch’ af kvinden og hendes mand end reel nægt?   
BILAG 3
Bilag 3: spørgeskema & kortøvelse
Spørgeskema udleveret til 
informanter
ULIGE VEJE TIL MOBILITET
BILAG 3
ULIGE VEJE TIL MOBILITET
BILAG 3
Kortøvelse udleveret til informanter
ULIGE VEJE TIL MOBILITET
Besvarelser fra spørgeskema
Spørgsmålsnummer ( ), svarnumre se spørgeskema.
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Bilag 4: fokusgruppe 1
Fokusgruppeinterview 1
Afholdt i maj 2013 
Sted: Sjælør Helhedsplan
Her fremgår deltagerne som: S, A, Se samt I (interviewer) og O (observatør/supplerende 
interviewer).
Side 1: 
I: Hvad er det bedste ved at bo I Sjælør? 
S: Jeg hedder S.. Jeg har næsten boet her fem år nu. Og jeg kan godt lide at bo i Sjælør 
fordi jeg synes det er stille. Fordi jeg har boet på Vesterbro fra min barndom af. Og jeg 
kan godt lide det grønne – meget. Når jeg går ud af altanen, kan jeg bare se det grønne. 
Det kan jeg godt lide.
A: Jeg hedder A.. Jeg har boet i Sjælør siden… Jeg kan ikke huske hvor mange år, men 
siden 2009. 1999. 14 år.
I: Hvad er det bedste ved at bo her? Hvad kan du godt lide ved at bo her?
A: Mener du om plads? Jeg kan godt lide det her. Nu er det ikke stille som før. Før var det 
meget stille, og nu hører jeg mange ting, selvom jeg ikke ser det. For jeg har ikke meget 
kontakt med andre. Kun når nogen holder fest, eller… 
Se: Jeg har boet her siden 1993. Siden jeg gik i tredje klasse. Men altså, hvad jeg godt kan 
lide ved Sjælør, som det også blev nævnt lige før, så det grønne. Og der er så mange træer, 
og jeg synes det er så frisk vejr. Altså det synes jeg er rigtig godt. Men selvfølgelig også 
hvis der er arrangementer og sådan noget her ved området. Det synes jeg også er rigtig 
fedt. Ja, det er det jeg godt kan lide.
S: Ja, det er også dejlig når der er arrangementer. Så har man kontakt med naboerne, 
som man kun siger hej til. Man kommer til at kende hinanden bedre. Det er også dejligt, 
synes jeg.
A: Men de fleste der kommer her, de kommer ikke via egen beslutning. De kommer 
fordi de er gift. Fordi kommunen giver (en lejlighed) til min mand. Før her boede jeg på 
hotel i en måned. Min man sagde at jeg var sur, at jeg ville ikke blive længere på hotel. 
Jeg sov ikke. Hele natten wha! wha! Det var tæt på gaden og hele tiden kunne jeg ikke 
sove. Derfor snakkede min mand med sin sagsbehandler, og spurgte om hvor lang tid vi 
skal vente. Min kone hun [bliver] ikke sammen med mig. De sagde ’okay’, de gav ham 
den lejlighed her.
O: Og der er andre her, som også har fået lejlighed på den måde?
A: Men før i 113. Men efter jeg har fået mine børn jeg fik en lidt større. 105.
I: Nu har vi en lille sjov øvelse.
S: Ligesom i børnehaven (alle griner)
I: Vi har været lidt kreative. Lise har været lidt kreativ. Nu skal det handle lidt om mo-
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bilitet og bevægelse og transport. Så vi har lavet de transportmidler, som er dem man 
bruger i hverdagen. (Naja forklarer øvelsen) 
4:18
Side 2:
A: Nu på grund af min slidgigt er det her bedst til mig (henviser til gang). Men hvis (???), 
hvis lang tid selvfølgelig (???). Både tog og bus, jeg har buskort. Lægen har sagt, at hvis 
du går hver dag minimum en halv time, så hjælper det.
S: Selvom der er langt til mange ting, så… Jeg har det sådan, jeg gør det til en vane, for 
jeg er jo ikke på arbejde lige nu, så tager jeg lige en gåtur i en time - halv time, og så er 
det bare sådan; gå så langt jeg kan.
A: Jeg vil gerne køre cykel, men jeg kan ikke bremse. 
I: Men du har sat gåben øverst Se., og det var…
Se: Ud og motionere lidt. Motioner, motioner, gå lidt. Og så tager jeg bussen meget, hvos 
jeg sådan skal ud at handle, du ved, eller lige skal hjem til en veninde, eller sådan familie. 
Så tager jeg bussen hvis jeg skal det. Selvfølelig tager jeg bilen hvis der er med mor, men 
ellers så tager jeg for det meste tog og bus.
I: Kører du selv i bil eller har kørekort?
Se: nej
I: Så det er når du er med nogen.
Se: Ja, det ligger lige rundt om hjørnet.
I: Og så har du sat cyklen til sidst?
Se: Ja, det er fordi jeg har haft en cykel, men så er den gået i stykker. Og så har jeg ikke 
sådan rigtigt tænkt på at få en ny eller sådan.
I: Er det lang tid siden den virkede?
Se: Min søster hun har lige taget den med her for ikke så lang tid siden. Hun kom fra 
Århus, og spurgte, ’Må jeg ikke lige tage cyklen med?’ ’Jo, jo, bare tag den. Den er al-
ligevel gået i stykker.
O: Så nu har du slet ikke nogen?
Se: Nej nu har jeg slet ikke nogen, nej.
I: Men før så cyklede du rundt på den?
Se: Nej ikke ret meget. Nu jeg skal være ærlig, så har jeg… så cykler jeg ikke ret meget. 
Når jeg skal være ærlig. Men selvfølgelig da jeg gik i folkeskole, så tog jeg selvfølgelig 
cyklen til skolen med min søster ik. Det gjorde vi meget da jeg var barn. Det gør jeg så 
ikke så meget nu.
7:04
I: Du (henviser til S.) 
S: Jeg cykler meget. Jeg synes det er nemmere når jeg handler og sådan noget. Så er kur-
ven både foran og omme bagi.
A: Er det nu? Jeg har ikke set dig cykle?
S: Jo jeg cykler meget.
ULIGE VEJE TIL MOBILITET
Side 3:
A: Fint.
S: Og gå det gør jeg også en gang imellem, for det er sundt. Jeg prøver at gå så meget jeg 
kan kan. Når jeg ikke skal handle. Når jeg bare skal have en smøg eller sådan noget. 
(griner) Og bus nogle gange når jeg skal meget langt væk. 
I: Hvor kunne det f.eks. være henne?
S: Til Amager og sådan noget. Nogle gange så gider man ikke cykle så langt. Og tog, det 
er sjældent jeg tager tog, fordi jeg cykler meget. Og bil det er en gang imellem, med mine 
veninder og sådan noget og med min søster.
I: Hvor tager I hen med bilen?
S: Ikke så langt væk! (alle griner)
O: Bare lige ned til 7-11?
S: ja ja (alle griner). Men jeg cykler meget. Og jeg elsker at cykle. Især når det ikke regner.
I: Har du altid cyklet? Også da du var helt lille?
S: Ja, også da børnene var helt små, hvor jeg havde dem omme bagi. Det er meget nem-
mere synes jeg. Også når man skal handle og sådan noget. I stedet for at slæbe det. læg 
det kurven – cykl. 
A: Det er rigtig. Det er også billigt. Det er gratis.
S: Ja ja, det er rigtigt. Parkering (???). Nogle gange har jeg problemer med parkering. Det 
er underligt, for der er mange der cykler i Danmark.
A: Det skete for min mand. Hver måned; bøde bøde bøde. Med bil.
Se: Ja, for bil har brug for benzin, og tog og bus har billet og alt det der.
I: Så prisen også? Hvad med dig A.?
8:49
A: Nu snakker jeg ikke om før. Før var det anderledes. Nu på grund af min sygdom, 
jeg har slidgigt. Jeg kan ikke. Hvis jeg går og køber ind ved Valby Station. Hvis jeg går 
tættere på, så går jeg. Og jeg skal hente min barnevogn, min datters, fordi jeg støtter 
mig. Jeg kan ikke. Hvis jeg går langt, jeg skal (???), men jeg kan ikke lide det. Men bar-
nevognen til indkøb også og støtte, fordi jeg kan ikke balancere hvis jeg går alene uden. 
Specielt hvis jeg skal langt.
O: Hvor længe har du haft slidgigt?
A: Nu cirka… Jeg faldt på arbejdet og havde ondt i mange år. Jeg sagde det til min læge. 
Han sagde det var på grund af, at jeg var en stor dame og var overvægtig. Men jeg synes, 
at det var ikke kun det. Jeg sagde, tjek mig. Jeg er ikke syg, jeg er sikker. Men efter jeg 
fik job jeg faldt. Jeg passede børn, jeg var bange for at barnet faldt. Jeg løb efter den, jeg 
faldt. Jeg troede jeg havde forstuvet den. Men bagefter da lægen tjekkede mig, sagde han 
’nej du har slidgigt.’ Mange problemer. Jeg kan ikke nu. Man siger til mig, jeg skal gå. 
Selvom det først gør ondt, men det hjælper lidt måske. Det er bedst for mig. Jeg går også 
til [cykeltræning], det er hård motion. De giver mig ekstra. Siger ’okay, hvad er bedst til 
dig?’ Jeg siger: ’gå’. Det er lige meget det er langsomt, men bedre.
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Side: 4
O: langsomt med roligt.
A: Ja, de siger det er lige meget, okay. Og bil (henviser til tegningen) fordi til de fleste 
aftaler med læge eller hospital eller jobcenter kører min mand mig.
I: Du kører ikke selv?
A: Selvfølgelig kan jeg ikke gå til dem, for det er langt. Det tager måske to timer (griner). 
Så kommer jeg for sent. (alle griner) Og hvis han har aftaler den samme dag tager jeg 
måske med toget. Det er bedre. Og bus hvis de ikke passer. Nogle gange passer toget 
ikke. Nogle gange passer toget ikke for det er ikke tæt på – men bus. Jeg cykler aldrig. 
Men jeg vil gerne men jeg kan ikke. Men jeg vil prøve nu, jeg skal. Sidste år prøvede jeg.
I: På cykelkurset?
A: Ja, med S.(cykeltræner) Men det er hårdt.
11:13
A: Men alle kører og kun jeg gik lidt. Hvis jeg prøvede, men walla nogle gange græd jeg. 
Jeg kunne ikke. Når jeg bremsede gjorde det ondt og så stoppede jeg. Jeg var bange for 
at falde. Jeg troede de var nemem de cykler men nu, til mig, nejjj… det nemmeste er bil. 
Bare sidde og ikke bremse. Men cykle!
S: Og det er din mand der kører ikk?
A: Men de cykler er rigtig svære. Hende der hun siger mor, nej det er ikke svært jeg 
hjælper dig. 
S: Nej, det er fordi hun har cyklet fra barndommen af. Selvfølgelig er det ikke svært så.
I: Så lærer man det på en anden måde.
S: Jeg har en søster, en storesøster, hun har kørekort. Hun sagde, hun vil også cykle - hun 
har en bil – fordi det er sundt. Hun kører på en cykel, hun kan ikke cykle. Hun bliver 
bange i trafikken. Selvom hun har kørt bil i mange år. Hun har afleveret cyklen tilbage.
O: Man føler sig mere udsat ikke? Fordi man er lige der.
Se: Men det er heller ikke fordi bilister de viser så meget hensyn til cyklister, hvis jeg skal 
være ærlig nu ikke. Det synes jeg ikke de gør. Nu har min mor og far også selv kørekort, 
men altså, det synes jeg ikke de gør. Hvor cyklen bare… Når den skal til at køre, så gider 
den ikke at vente. ’Nej det er mig til at køre først.’ ’Jamen kan du ikke lige vente?’ ’Nej.’ 
Så det bliver også sådan noget lidt mere… cyklister ik.
O: Cykler dine forældre?
Se: Nej for de har bil ik. Men min søster og jeg vi cyklede meget. Alle mine søskende har. 
Både min bror, mine søskende, vi har alle sammen cyklet.
A: Men din mor cykler også?
Se: Ja, hun kan godt.
A: Hun er sød. Hun kan godt. ja, hun kommer…
I: Ja, hun kommer på cykelkurset hver torsdag og cykler.
Side 5:
Se: Men hun siger også, hun vil ikke hjemme. Og hun siger også, lidt mere så hun ikke 
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får skader på knæene, fordi det har min mormor også. Det er bare at [at holde sig] frisk, 
ikke også?
A: Det er fordi, selvom hun kan cykle kommer hun til træning igen. Jeg siger ’Du er 
perfekt!’ Hun siger ’Ja, jeg kan godt lide det’.
O: Hun kommer for at hygge. (alle griner)
A: Hun har ret. Hvis man sidder alene [bliver man deprimeret for eksempel.]
I: Det er jo lidt forskellige transportmidler I har lagt som jeres førsteprioritet. Men hvis 
nu vi tager en af gangen, måske I kan fortælle lidt om, hvad I synes er fordele og ulemper 
ved dem? Altså hvad er det gode ved det og hvad er det dårlige ved? Og denne her har I 
alle sammen placeret ret højt, og det er gåben. (Naja forklarer øvelsen igen).
14:00
Se: Det gode, hvis jeg skal nævne det gode, så vil jeg sige selvfølgelig lidt motion. Og at 
man bliver sådan lidt mere frisk. Og så hvis man lige skal tage en kort vej, for eksmpel, 
hvorfor skal man tage bussen. Så kan man sagtens tage en tur i Rema 1000 eller i Sjælør 
eller et eller andet. Men lige snart det bliver en lang tur, så kan det godt blive sådan lidt…
S: Så er det dumt.
Se: Ja. Så kan det godt være sådan lidt ’Ej, jeg tager lige bussen’. Så det er for sundhedens 
skyld.
A: Og man sparer penge. Gratis.
I: Men det har nogle begrænsninger når man skal længere væk?
Se: Ja lige præcis.
I: Hvor kunne det være, du vælger ikke at tage hen?
Se: For mig, hvis jeg lige skal tage til… det ved jeg ikke. Altså lige sådan… Hvor skal jeg 
nævne. F.eks. lige her rundt om hjørnet. F.eks. Valby Station eller Valby Parken og sådan 
noget og så længere nedad… Jeg går meget, så jeg kan sagtens tage den lange vej, men 
lige så snart det skal blive sådan noget Brøndby, Taastrup eller et eller andet selvfølgelig 
så skal man tage toget eller bussen ik. Men ellers så prøver jeg at gå så meget jeg kan.
15:10
I: Er I andre enige i de fordele?
S: De er ikke så mange dårlige ting ved at gå. Det kun når det er man skal handle og gå 
og slæbe på det.
Se: Ja det der dårligt. Det er rigtigt.
S: Fordi at gå det er både godt fysisk og psykisk. Man får det sådan rigtig godt.
Side 6:
I: Går I tit alene eller går I tit sammen med nogen?
S: Med min veninde og mine naboer.
Se: Jeg går alene.
A: Jeg går alene.
I: Hvad med jeres børn. Går I med dem nogle gange?
S: Nej mine børn de har ikke så meget at gøre med mig mere. De er blevet store. (alle 
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griner)
A: Jeg går nogle gange med mine børn i weekenden. Så går vi ud og hygger og køber ind.
O: Når ja, det er hyggeligt. Hvor gamle er det nu dine børn er?
A: 5 og 10 år.
O: Og en anden ting som også var dårligt som du sagde før, det var at det gør ondt, hvos 
man går lagt.
A: Selvfølgelig, hvis man går langt, hvis man er syg, (???).
O: Så det kan godt være hårdt.
BIL (Naja instruerer)
A: Det er godt fordi det er hurtigt. Hvis man går hjælp, du går samme tid. Hvis du har 
aftaler.
S: Og når man har bil – jeg har haft bil – man bliver meget doven. Man gider slet ikke gå. 
For jeg kan godt huske, efter jeg havde mistet min bil ikke, jeg var hjemme to uger. Jeg 
gad ikke at tage bus jeg gad ikke cykle, for man bliver vandt til; ned og så bil, wruuun, 
bare (???) Man bliver meget doven.
A: Ja det er rigtigt.
O: Hvordan kom du så ud over det?
S: Efter to uger. Jeg skulle jo handle og jeg havde ikke nogen (???). (alle griner) Jeg skal 
ud. Jeg var lukket i to uger. Og jo mere man går meget og cykler, så får man også mere 
lysten til det.
O: Ja, det er rigtigt. Man skal ligesom vænne sig til det.
S: Ja. Man vender sig også meget hurtigt til bil og så bliver man meget dovnere.
A: Ulempe at man skal betale penge eller køre…
S: Ja, parkeringspladser det er svært.
A: Ja, og man får bøder.
S: Jeg smutter ind i alle huller og parkerer alle steder.
A: Der sparer man ikke penge, her betaler man penge. 
O: Hvor mange af jer har egentlig kørekort? Du har kørekort.
Side 7: 
S: Mig
Se: Ikke mig.
A: Min mand har fra vores land, også heroppe kan han. Ikke som mig. Dumme mig. Jeg 
kan ikke lide det her.
TOG (naja introducerer)
S: Kort vej synes jeg. Man er der hurtigt.
Se: Lige præcis, det skulle jeg også til at sige. Men selvfølgelig det dårlige både i bus og 
tog, det vil jeg sige økonomisk.
S: Ja, det er dyrt.
Se: Fordi priserne er steget meget. Billetpris og sådan noget. Så det er ulempen synes jeg.
S: Ja det er meget dyrt.
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Se: Men ud over det, så syne jeg også det er hurtigere.
S: Man sparer tid.
O: I har jo også en togstation virkelig tæt på.
S: Ja, det er det.
Se: Ja, det er godt.
A: Også nogle gage, hvis man ikke ved hvor mange zoner man skal, så får man også en 
både. Det skete for min fætter. Han kommer fra Tyskland. Han tog bussen, han sagde: 
’Jeg ved ikke, hvad jeg skal gøre. Jeg har billet.’ Hvis man bagefter, hvad hedder det…
O: Kontrollør?
A: Han siger ’åh okay’ Han gav ham ikke en bøde, men han sagde, næste gang… Det er 
også ikke så godt, hvis man ikke ved hvor mange zoner, eller…
O: Ja, og det er faktisk lidt vanskeligt. Det er et svært system.
A: Ja, der er mange informationer.
I: Hvor har I taget toget hen?
S: Brøndby Strand tager jeg tit til.
Se: Taastrup.
I: Har I venner der? Eller familie?
Se: Jeg har en ven.
S: Og så tager jeg til Ishøj. Og så Albertslund.
I: Så det er for at besøge folk?
S: Det er ikke så tit jeg tager toget. Jeg cykler meget eller tager bussen. Det er sjældent 
med tog.
Side 8: 
Se: Jeg tager også til Brøndby Stand eller Taastrup ik. Så tager jeg lige toget (???)
A: Men det er en ulempe når det bliver sne.
O: Det er rigtigt.
Se: Ja ja.
A: Det er dårligt. Det skete med mig sidste år, når jeg skulle på arbejde. Jeg skulle vente, 
de siger, de kommer ikke. Og samtidig de kom ikke. Hvad skulle jeg gøre? Jeg ringede til 
min chef; ’Hvad skal jeg gøre?’ Alle togene er stoppet. Eller hvis der er en ulykke. Ej… 
Jeg ikke tilbage.
O: Så det er upålideligt faktisk?
A: Mmm
BUS (Naja introducerer)
I: I har jo et busstaoppested lige her på Sjælør Boulevard. Er det ikke det tætteste på jer 
alle tre? (alle bekræfter)
A: Det er godt, hvis de kommer til tiden. Nogle gange kommer de heller ikke til tiden.
Se: Ja, når de kommer til tiden. Det er rigtigt nok. Og så lige når man skal til… bare et 
stop, to stop. Lige når man skal til Netto eller bare til Valby station, så går det også meget 
hurtigt.
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I: Så du bruger den til at handle?
Se: Ja hvis jeg lige skal til Netto ikke også? Så tager jeg lige bussen.
A: Eller også nogle gange når der er mange mennesker, så synes jeg også det er lidt far-
ligt. Hvis jeg ser mange mennesker i en bus, bliver jeg bange for at der skal ske en ulykke. 
At de ikke kan balancere. Selvom han venter på flere mennesker og siger ’kom nu!’ De 
er mange nu, han åbner, men jeg er bange, for de kan ikke sidde, kun stå op. Hvis jeg ser 
mange, går jeg ikke med. Jeg stopper.
I: Så tager du den næste?
A: Det er bare mig, fordi jeg er lidt bange.
O: Det kan jeg godt forstå.
CYKEL
I: Så har vi jo cyklen som er nummer ét herovre hos S., og så…
Se: Den sidste hos mig.
I: på femtepladsen hos A. og Se..
A: Hos mig ville jeg gerne at den lå først, men…
I: Så der må I være lidt uenige om, hvordan den… Hvad er det gode og det dårlige?
S: Men A. hun vil gerne, men hun kan ikke.
I: Ja
Side 9:
A: Ja, jeg synes også…
S: For ellers synes du også det er godt at cykle.
A: Ja
O: Men hvad er det gode ved cyklen?
S: Motion.
A: Motion, det er rigtigt. 
S: Når man handler så er det nemt. Det sparer på tid.
A: Ja, og penge.
S: Når jeg skal til Vesterbro, så skal man først tage 4A så 1A, bare for tre busstoppesteder. 
Det er meget nemmere.
I: Hvad kan det dårlige være ved at cykle?
S: Det er når det er rigtig regnvejr, så tager jeg bussen (alle griner)
Se: Ja det er rigtigt. Især når der er sne, så skal man virkelig sådan ’årrrh’ og bruge ekstra 
kræfter på den.
O: Cyklede du altid i skole da du gik i skole?
Se: Årh nej, jeg startede faktisk da jeg gik i femte eller sjette klasse.
O: Okay. Hvad fik dig til at starte?
Se: Min far (alle griner) Han sagde også at det ville være godt for vores knæ, og at det 
er sundt. Og så tænkte jeg, hvorfor ikke. Så ville jeg også komme til at spare sådan lidt 
økonomisk ikke?
O: Hvad gjorde I før det. Tog i bussen?
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Se: Det var også fordi, vi var lige startet i skole i tredje klasse. Og så var sådan lidt, vi 
tænkte, årh okay, det er lidt nemmere. Men så tænkte vi, hvorfor skal vi ikke tage cyklen, 
for vi var jo også to. Jeg har også en tvillingesøster, så det kunne også være sådan lidt 
hyggeligt tage [turen] sammen. Og jeg følte også at man blev mere frisk, når man kom 
hjem, fordi man havde gang i den. Og så ’okay, vi kan godt lige tage en ekstra cykeltur 
inden vi kommer hjem, inden vi kommer hjem.
(23:14)
A: Den har også en ulempe hvis man har glemt, hvad hedder det, cykelhjelm. F.eks. min 
søn han kan ikke lide den. Nu lærer han det fra sin ven; ’mor det er hårdt. Nej nej.’. Jeg 
siger nej. Det kommer både også... Det er ikke så godt for dig, hvis du falder. Det kom-
mer til at gøre ondt. Han siger, okay mor.
O: Ja teenagere de vil ikke have cykelhjælp på (griner)
A: Han er ikke teenager, han er 10! (alle griner)
Se: Men jeg synes heller ikke der er ret mange der bruger cykelhjelm. Det synes jeg ikke. 
Altså det er meget sjældent jeg ser folk bruge den.
Side 10:
O: Det kender jeg godt.
I: Det ødelægger håret.
Se: Ja ikke også. Håret skal lige sidde som det skal.
I: Men Se., hvad nu hvis du havde en cykel? Hvor ville du køre hen, hvad ville du bruge 
den til, hvis du havde den, tror du?
Se: Hvis jeg havde den? Altså så ville jeg da, f.eks., jeg kan da godt tage til, det ved jeg 
ikke, Spinderiet eller du ved…
I: Lidt længere væk
Se: Lidt længere væk selfølgelig. Gå ud at shoppe lidt. Så vil jeg hellere tage cyklen end at 
tage bussen eller gå. Også når jeg skal handle eller, du ved, og så måske lidt længere væk. 
Så vil jeg hellere tage cyklen.
A: Hvis det var mig, hvis jeg kørte cykel; neeeej alt muligt. Tage på job.
Se: Ja, f.eks. op til jobcenteret.
A: Ja, købe ind, hygge sammen med mine børn. De har også cykel. Tage sammen. Der er 
mange fordele. Og det er gratis.
Se: Ja, og fisketorvet det ligger faktisk heller ikke så langt herfra så man kan sagtens tage 
en cykel og så bare…
A: Det er rigtigt.
Se: selv der ville jeg da også tage cyklen.
I: S., hvad med dig. Hvis du havde en bil igen, hvor ville du så… hvad ville du så bruge 
den til? 
S: Handle sikkert.
I: Det ville så være i stedet for at bruge cyklen.
S: Ja ja
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I: Ville du så handle andre steder eller?
S: Men jeg har oplevet det der at jeg blev dovnere da jeg havde bil. Ja. Fordi vi mennesker 
er lidt dårlige til træning. Det er rigtigt. For jeg er begyndt i fitness. Men det varede ikke 
så længe, så holdt jeg op. Og så begyndte jeg igen, og så… nu tænker jeg; nu kan jeg cykle 
i det mindste. Det er også at træne på en måde. Og i stedet for at tage elevatoren bruge 
trapperne og sådan noget.
I: Så du savner ikke at have en bil?
S: Nej nej, det gør jeg ikke. Fordi nu mere man kører bil, nu mere doven bliver man. Jeg 
havde det der med, jeg gad ikke at gå. Jeg gad ikke engang gå til 7-11, da jeg mistede min 
bil fordi… Men jeg sagde til mig selv, du skal gå. Og når man går går går, får man mere 
lyst til det. Og man kan gå længere og længere.
A: Det er det sammen min mand kan ikke klare sig uden bil. Han er nervøs. 
Side 11:
S: Men jeg bliver også doven. Jeg gider ikke at gå.
O: Er han nervøs når han ikke har bil?
A: Ja, han kan ikke hvis der er problemer med bilen. Han ringer til en ven; ’kom hjælp 
mig med bilen’. Jeg siger; ’gå ud og køb et klippekort eller…’ Han siger ’nej, jeg vil ikke. 
Jeg kan ikke vente’
O: Han bliver afhængig af bilen?
A: Nej, han vil altid have være en hurtigt, hurtigt mand. Jeg kaldte på ham; ’Du er hur-
tig! Det er ikke normalt!’ (griner)
I: Ligesom smøger.
S: Mennesker bliver hurtigt afhængige af det der er mageligt.
Se: Man bliver afhængig af det.
(27:15)
KORT FRA TUREN (Naja instruerer)
I: Er det sådan en general, en almindelig hverdagsrute for jer?
Se: Det er en hverdagsrute for mig, selvfølgelig. Altså, bortset fra hvis jeg lige skal til 
jobcenteret eller har et møde et eller andet andet sted. Eller så kører det bare sådan der 
til hverdag.
I: Så den dækker meget godt hvordan du kommer rundt?
Se: Ja
O: Hvad med dig – er det repræsentativt for din uge det der, eller er det helt ved siden af?
S: Det er sjovt, for jeg render meget rundt her i Sjølær fordi jeg har min veninde og nabo 
her.
I: Ja
O: Men der også et eller andet her,  som er det samme for jeres alle tre. Hvad er det?
Se: Valby Station
A: Ja, måske.
Se: Ja det er Valby Station for mig, fordi jeg tager jo til Taastrup og Brøndby.
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O: Nå, det er spinderiet. 
A: Ja. Det fleste tager derhen. Det er tæt på.
S: Ja vi går derhen for at shoppe og sådan noget. Og spise kebab. (alle griner)
I: Der er mange butikker der?
S: Ja og man kan få mange ting til at spise. Og handle.
I: Og du har Nørrebro på din A.. Der er du tit på Nørrebro?
Side 12:
A: Nørrebro? Har jeg sagt Nørrebro. Det kan jeg ikke huske. 
I: Men du er nogen gange på Nørrebro. Har du venner der eller familie?
A: Det har jeg glemt. Er du sikker på at jeg har sagt Nørrebro?
O: Det kan også være at det er forkert.
A: Nej men… Det kan jeg ikke huske. Men min mand køber ind fra arabiske steder. 
Madvarer fra en liste. Måske var det dét jeg mente. Men ikke mig. Jeg husker ikke. Und-
skyld.
O: Men er det så mest din man som køber ind eller?
A: Arabisk. Nogle arabiske grønthandlere de har ting, de ikke har i danske butikker. The 
f.eks., brød.
I: Men der skal man langt væk for at finde det? Der er ikke noget tæt på Sjælør?
A: Her? Nej. Fordi det bliver de samme… Vand køber vi også hver dag. Og de fleste er 
fra det samme land som jeg. Fordi min taler taler ikke dansk, kun arabisk. Det er derfor. 
Han er ikke så god på dansk. Det er bedst til ham.
O: Så han tager til andre butikker? Han tager til Nørrebro?
A: Ja. Ja. Hvis det er mig, så køber jeg fra Valby Station, Spinderiet. Mange ting.
I: Så I kan få alt det I gerne vil have omkring Valby Station. Jamen det er da altid noget.
O: Men I snakkede i starten om, at I synes der er langt til indkøbsmuligheder.
S: Ja, det er det. Det ville være dejligt hvis der var – sådan til tunge ting, når det er man 
skal have olie, sukker, mel, sådan noget der – det er så hårdt, når man skal så langt. Det 
ville være dejligt med et supermarked. Det kunne også tjene godt, fordi alle savner et 
supermarked.
A: Men du er også fra Tyrkiet. Køber du fra tyrkiske steder?
S: Arabiske grønthandlere.
A: Nej Tyrkiet. De har også specielle steder fra Tyrkiet.
S: Ja ja. Også I Brøndby Strand. 
A: Ja
S: Tyrkist Basar.
A: Nu kan jeg huske det! Det er jobcenteret på Nørrebro! Jeg går mest til jobcenteret på 
Nørrebro (griner)
I: Jeg tænker også, hvis man bare lige mangler én ting.
S: Det er det, der er irriterende. [??????] Så er det dobbelt så dyrt.
I: Hvis man bare lige mangler en liter mælk.
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S: ja ja. Lige pludselig så skal man have en veninde på besøg og sådan noget. Og så mang-
ler man noget. Så skal man gå til 7-11. Det gør vi.
Side 13:
Se: Ja, eller hvas man bare skal lave en lille… bare kage eller noget, så mangler man æg.
S: Ja eller piskefløde. Det er rigtig dårligt at der ikke er et sted.
Se: Ja
I: Ja, det er også lidt sjovt. 
Se: Og som det også blev nævnt, det er jo også dyrere end…
S: Ja dobbelt så dyrt.
O: Ja det er ikke engang løgn. Det koster sådan noget 14 kr for en liter mælk.
S: Ja ja. Man kan næsten få tre for…
A: Vent på Lidl. Bare vent. De kommer. Den er på vej.
S: Insallah
A: Det er kun noget jeg har hørt.
S: Ja kun høre. Nu er det Lidl. Jeg tro ikke det bliver til noget.
Begrænsninger 
(31:55)
I: Har I nogen sinde ikke kunnet komme et sted hen, som I gerne ville hen til, fordi det 
var for besværligt at komme derhen.
S: Ja det har der selvfølgelig været fordi… Jeg har familie i Albertslund. Familiemedlem-
mer. Det er jo langt væk. Der har været nogle gange hvor jeg ikke kunne besøge dem når 
jeg vil og sådan noget. Men for det meste kan man godt.
A: Ja
Se: Ja
S: Man skal bare have gang i futterne (alle griner)
A: Er det rigtigt?
S: Man skal bare ud.
Se: Der synes jeg ikke det er hårdt for mig. For jeg har det sådan lidt; hvis jeg skal noget, 
så er det faktisk lidt lige meget hvor det er. Om det ligger i Albertslund, eller… 
I: Du synes du kan komme alle steder hen?
Se: Ja.
S: Man kan godt hvis man vil. Det er også det der med at man bliver doven nogen gange.
Se: Det er bare om at skubbe sig selv ud.
I: Men hvor er det så besværligt at komme hen? Er det sådan noget langt væk?
S: For eksempel at handle. Det er så irriterende.
Side 14:
Se:  F.eks. i Århus. Min søster hun bor i Århus nu. Så kan det godt blive sådan lidt…
O: Har du æret ovre at besøge hende?
Se: Ja, hvor mange gange… To-tre gange måske. Og så synes jeg også det er hårdt, fordi 
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det tager lang tid. Vejen tager lang tid plus det er dyrt. Og så er det sådan noget med… 
det er ikke bare sådan at jeg kan tage toget og så bare komme hjem med det samme. Det 
kan godt være jeg bliver nødt til at overnatte der, fordi det tager så lang tid. Og man skal 
lige have tid med hende også. Og så flyver tiden bare. Men ud over det, så synes jeg, så 
længe man ikke er doven…
O: Så går det.
Se: ja.
I: Er der nogen steder i byen I aldrig kommer, selv om I godt kunne tænke jer det?
S: Nej, når man har nogle aftaler og sådan, så kommer man nogle steder hvor man må-
ske slet ikke har været før. Det kommer jo an på hvad man skal. 
I: Så det er afhængigt af hvad man skal lave der.
S: Ja.
O: Er der nogen steder du aldrig kommer i København?
A: Mange. (griner)
O: Er der nogen steder du godt kunne tænke dig at komme, som du ikke kommer?
Se: Roskilde
S: Har du lyst til at være i Roskilde Se.?
Se: Hmm. Bare for at hygge.
S: Jeg har taget toget til Roskilde et par gange.
Se: For jeg har hørt mange gode ting fra mine veninder.  
S: Det er et flot sted synes jeg. Der er neget grønt og sådan noget.
Se: Ja det synes jeg også. Der er også mange af mine veninder, der har nævnt; Vi kan da 
godt tage en Roskilde-tur, hvorfor ikke. Eller et eller andet. Men det blev sådan aldrig til 
noget, fordi folk arbejder eller går i skole.
S: Det er også tit man snakker om det og det bliver aldrig til noget.
Se: Men bare for hyggens skyld, så kunne jeg godt tænke mig det. Hvorfor ikke.  
I: Er der så noget I aldrig gør I jeres hverdag, men som I godt kunne tænke jer?
S: Jeg kunne tænke mig at træne lidt mere.
I: Grunden til at du ikke træner, har det noget at gøre med at det er lidt for besværligt at 
komme derhen? Eller det fordi sofaen fanger lidt for meget.
Side 15:
S: Nej. Da jeg begyndte til fittness så havde jeg den dér, når jeg vågnede op om morgenen 
– ’jeg skal til fittness!’ Det stressede mig også nogle gange, for jeg følte at jeg skulle altid. 
(griner) Jeg begyndte og holdt op, og begyndte og holdt op.
I: Hvor ligger fittness centeret? Tæt på her?
S: Fittness World på Valby Langgade. 
I: Nå det er helt oppe ved Valby Langgade.
S: Ja, jeg har også været i Fittness DK i Spinderiet.
I: Så man skal alligevel et stykke for at kunne få lov til at bevæge sig.
S: Man har det også sådan psykisk når man ser: Jeg skal bare der over. Jeg skal bare der 
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over.
Se: Men der er også nogle af mine veninder f.eks. der siger; nej nu betaler vi lige så og så 
mange penge til fitness, så skal vi lige skubbe os ud af døren. Nu går jeg. Og så har jeg 
det sådan lidt. Jeg gider ikke betale, for jeg ved godt jeg ikke kan tage derover alene. Det 
bliver bare én gang, to gange, og så bliver det bare dovenskab.
S: Ja det bliver kedeligt alene. 
Se: det er også derfor at jeg har valgt at starte med at gå. Og så motionere med at gå og 
løbe, og så må vi lige se hvor lang tid den holder ik. 
I: Hvad hvis fitness lå tættere på hvor du boede. 
S: Det ku være bedre.
I: tror du det ville være…
S: Det tager også sådan en halv dag. Når man er skrevet op til fittness. Som Se. siger, man 
betaler jo for det. 
O: Det er mange af de ting I nævner, som alle sammen ligger i Valby. Hvad med Syd 
Havn eller Vesterbro eller…?
S: Ja min mor hun bor i Sydhavn. Så jeg er der også. Sydhavn. På Vesterbro har jeg min 
søster.
A: Du er heldig.
S: Hvad?
A: Du er heldig. Du har det meste af din familie her. Det er godt.
S: Ja ja. Min far og mor de kom her i ’69.
A: Marsallah.
S: Det er lang tid.
I: Men er der nogen områder i København, hvor I aldrig er? Eller hvor I ikke føler I er 
velkomne?
Se: Nej det synes jeg ikke.
S: Jeg elsker Vesterbro. For jeg er født og opvokset der. Jeg synes der er hyggeligt dernede. 
Jeg er der tit, der på Istedgade, Vesterbro. Der er hyggeligt ikke?
O: Jo det er der. Jeg er enig. Hvad med dig er der nogen steder, du godt kan lide? Og 
nogen steder du aldrig kommer?
A: Nu kan jeg ikke komme i tanke om nogen. (griner)
I: Er der nogen steder I København, hvor I ikke rigtig føler jer tilpas?
S: Sydhavn. Jeg hader Sydhavn. (griner) Selvom…
O: Hvorfor?
S: Jeg ved ikke. Jeg kan ikke lide stedet.
I: Er det ubehageligt eller kedeligt?
S: Jeg synes der er så mange der drikker ude på gaden. Jeg kan ikke lide det sted.
Se: Ej okay, til gengæld så kan jeg heller ikke lide Istedgade, hvis jeg skal ærlig.
S: Ej, jeg synes Istedgade er rigtig hyggeligt.
Se: Jeg synes bare der er… Jeg synes det virker som om der er lidt mere sådan, lidt gang 
i trafikken,  hvad skal jeg sige. Lidt mere sådan nogle bygninger, som ligger tæt op ad 
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hinanden. Jeg ved ikke, det føles sådan… 
S: Det er hyggeligt at der er gang i den. Og om sommeren er der masser af caféer og…
Se: Aaarh, jo.
S: Sommeraftener og sådan noget, er det ligesom man er på et feriested, når man er på 
Istedgade. Jeg kan godt lide der er gang i den. Det kan godt nogle gange være lidt kedeligt 
her i Sjælør, fordi der er så stille (alle griner)
Se: Ja, måske har du ret. Jeg ved ikke. Det kommer også an på hvordan man selv føler, 
det er. 
A: Ja.
Se: For jeg har været her siden tredje klasse, så jeg elsker Sjælør. 
O: Kan du godt lide det lidt mere stille eller?
Se: Ja, jeg kan godt lide, der er lidt mere stille. Som jeg også nævnte lige før: Den eneste 
ulempe jeg synes der er, det er at der ikke er et indkøbscenter lige i nærheden.
A: Men nu kommer det til os. 
Se: Ud over det, så synes jeg det er fint. Det er grønt, og der er friskt.
I: Men du nævner, at der er mange caféer og sådan noget.
S: Ja ja. Ligesom Se. siger, det kommer an på hvordan man tænker, hvordan man er som 
personlighed. Fordi, jeg synes også det er dejligt i Sjælør. Jeg elsker også Sjælør. Men 
nogen gange kan det godt blive lidt kedeligt, for der er mere gang i Vesterbro.
Side 17:
Se: Ja, på den led kan jeg godt give dig ret. Fordi jeg har også f.eks. min veninde, hun kan 
godt lige sige: skal vi ikke lige gå ud og tage en kaffe i en café? Ja, okay hvor ligger der lige 
en café? Der ligger en lige rundt om hjørnet, hvad er det… den der Fønix? 
S: Valby Langgade?
Se: Valby Langgade, ja.
I: Det er alligevel også et stykke.
Se: Så tager vi helt derover. Men ud over det. Så tænker jeg: Er der ikke en der ligger lidt 
tættere på? Og så er det sådan lidt… men ud over det, så synes jeg det…
O: Hvad er din holdning til café / ikke café? Ville du helst have Sjælør stille og rolig eller 
Vesterbro og gang i den?
A: Jeg har arbejdet på Vesterbro. Der er også flot, men ikke stille som her. Det er forskel-
ligt. Der er der meget shopping eller butikker. Men her er det ikke det samme. Hvorfor? 
Vi skal også have lidt. Ikke meget. Men lidt butikker eller caféer. Fitness for eksempel. 
Eller et sted til familiecafé, det ville være godt. 
Se: Der skal være lidt af hvert. Jeg har det også sådan, jeg kan ikke sige, jeg ikke kan lide 
Vesterbro, fordi jeg er også selv, hvis jeg skal være ærlig, jeg er også født på Vesterbro 
selv. Så det er sådan lidt… En gang imellem så kan jeg også selv tage over på Vesterbro 
og sige arrhh. Men ellers så… Det er jo også det, hvad man vender sig til. Ud over det, så 
synes jeg, det er fint nok.
I: Men i fremhæver at der er meget stille her i Sjælør. Møder man hinanden? Hvordan 
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møder man hinanden her i Sjælør?
A: Mener du naboer?
I: Ja, for eksempel.
S: Det er ikke så tit man møder hinanden.
A: Ikke så tit. Ja. De har altid travlt. Jeg ved ikke hvorfor.
S: Mest når vejret er godt måske kan man møde hinanden.
A: Kun når det er sommer kommer folk. Så ser man mange. Også børneren. De siger: 
’Mor nu er det sommer – sol – se! Vi skal gå ud. Vi kan lege. Kom! Du laver the, kaffe’ 
Og så hygger vi sammen med naboerne og børnene leger sammen. Og jeg siger okay.
Se: ja. Jamen det er rigtig nok hvad du siger, for hvis du sørger til min barndom, så var 
jeg ude næsten 24-7 med veninderne og skulle mor ringe: ’ Nu skal vi hjem og spise’ eller 
et eller andet. Og så gad jeg ikke komme op, fordi det var så hyggeligt. 
I: Så det er godt for børn at være her?
Se: Ja, det er rigtig godt for børn og med henblik på deres venskaber og motion og lege 
og sådan noget. Det synes jeg er rigtig fedt. Men… og som det også blev nævnt; om som-
meren så er det fedt, for så er der bare gang i den. Der er folk der er ude og, du ved, griller, 
og alt muligt. Men lige så snart det bliver vinter, jamen så kan man ikke se… man kan 
nærmest ikke se naboer. Hvor er de henne? Pisk væk. Der er ikke nogen.
(41:19)
Side 18:
A: Det er også børnene de savner de voksne. De bliver hurtigt kede af det og siger ’Mor 
jeg ved vil hjem. Jeg kan ikke lide det. Det er ikke sjovt, mor.’ Ej så skal jeg gå ud. De vil 
altid gerne sjov eller… Jeg siger, hvad skal jeg gøre? Hvad er det? Danse eller? Hvad skal 
jeg gøre? [???] De siger ’Nej mor det er ikke sjov.’ Jamen gå ud. Bare gå ud.
O: Så der er meget for børn for at møde hinanden. Men hvad med voksne. Er der noget 
at være fælles om?
I: Hvor møder I jeres naboer henne?
A: Her. For mig.
S: Jeg er næsten lige begyndt at kende A.. Er det ikke rigtigt. Det er ikke så lang tid.
A: I mange år gik jeg ikke ud. Kun hjem, fordi jeg [???]. Når mine børn blev store, skal jeg 
gå og passe og [???]. Fordi her i min ejendom er de fleste danske. Selvom jeg altid smiler 
og siger hej, goddag, har vi ikke kontakt.
Se: Jeg tror også, det kommer også an på hvordan man egentlig selv tager det til sig. eller 
hvordan man selv håndterer der, fordi det er rigtigt hvad hun siger. Der er ikke noget i 
opgangen der siger hej, godmorgen. Så længe du ikke selv gør det. For jeg prøver at holde 
fast ved den der at sige nå godmorgen, hej. Eller… men det er jo ikke altid den holder. 
Men vi har også det der med ude f.eks. Fordi ved legepladser så ligger der en bænk, hvor 
vi alle sammen samles og lige laver popcorn og går ud og hygger. Eller lige en kop the 
eller et eller andet. Og så kan man hurtigt [???] Det kommer også an på hvordan man 
selv har det oppe i hovedet. Hvad man selv gør ikke også. 
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A: Ja for eksempel vores tradition i mit land, hvis vi har… f.eks. holder ramadan laver vi 
mad. Vi plejer at ringer på døre til naboen; værsgo! Vi har lavet den mad til dig. Vi ville 
gerne. Også vores naboer spiste. Men nu kan vi ikke. Måske vil de sige ’Jeg er ikke fattig’ 
eller… Sidst skete det for mig. Min nabo sagde, vi giver ikke til fattige. Jeg siger; nej jeg 
vil ikke. Fordi hun gav mig en, hvad hedder det, æblemos, som hun havde lavet. Og jeg 
accepterede. Jeg var glad for at hun bankede på min dør. Jeg sagde tak. Men jeg ville ikke 
give tallerkenen tilbage uden mad.
S: Ja, vi gir… Vi har det der, man afleverer ikke en tallerken tom.
A: Hun sagde, hvorfor giver du den ikke tilbage? Jeg sagde, J. (Nabo), jeg skal lave mad. 
Hun siger nej vi er ikke fattige. Hun sagde det. hvorfor synes de, det er kun til fattige? 
Hvorfor accepterede jeg så fra dig? Hus sagde; fordi jeg lavede for meget. Jeg sagde; Arh 
du lavede for meget og giver mig, men hvis jeg laver mad til dig, betyder det at du er fat-
tig? Jeg forstår ikke hvorfor.
Se: Det er det. det kommer også an på hvordan man tager det til sig. Fordi det der, det 
kan jeg godt give dig ret i, det savner jeg også. Hvor man lige kan banke på hos min nabo 
og sige, jamen jeg har lavet æblekage, vil du ikke smage den. Eller du ved, et eller andet. 
Og så holde den der nabokontakt. Og hvis der nu skulle ske noget, f.eks. der har lige 
været indbrud hjemme hos mig, så kunne jeg nok godt lige banke på; ’Hørte du ikke lige 
hvad der skete?’ eller ’Kunen du høre hvad der skete?’ Så det er lidt mere om hvordan… 
om man holder sammen eller hvordan. Den der nabo-halløjsa holder.
I: I har også alle sammen fremhævet et der er meget grønt i Sjælør. Og I har nævnt Val-
byparken og det grønne herude mellem bygningerne. 
Se: Også kirkegården.
Side 19:
I: Ja, det var det jeg skulle til at spørge om. Hvad med kirkegården?
S: Den er gyselig nogen gange synes jeg.
I: Den er gyselig? Hvorfor
S: Nogen gange. Jeg ved ikke, når man går rundt der. (griner)
Se: Nej men jeg synes det er hyggeligt. Jeg tager min gåtur der udenfor.
I: Går du rundt A. på kirkegården nogen gange?
A: Jeg har to børn der.
I: De løber rundt?
A: Nej, jeg har også… Da jeg fødte første og anden fik jeg en operation, jeg ville ikke, 
fordi de sagde barnet var sygt. Jeg har to børn der, så jeg går derhen. Ja. 
I: Så du går derover en gang imellem?
A: Ja
O: Det er lidt sørgeligt.
A: Ja. Det er derfor jeg ikke vil flytte. Det er tæt på.
I: Bruger I den også nogle gange til at sidde på bænkene derovre?
Se: Ja det gør jeg.
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A: Jeg går mest derover fordi min søn går på Bavnehøj Skole, så går man også…
I: Man går igennem?
A: Ja.
I: Så når I siger der er grønt i Sjælør, så tænker I også på kirkegården som en del af noget 
grønt?
Se: Det gør jeg
S: Ja
A: Ja
S: Jeg synes bare der gyseligt! (griner)
O: Men hvad er det der er gyseligt?
S: At alle de døde ligger der. (griner)
Se: Men jeg har det sådan, jeg ville bliver mere bange for levende mennesker end døde 
mennesker. Hvis du spørger mig. Fordi døde mennesker kan jo ikke gøre noget.
S: nej for der… jeg har… min søster, der er nogen gange når hun skal besøge mig så tager 
hun her, fordi hun bor på Vesterbro, hun synes det er en kortere vej. Det gør jeg aldrig 
når det er mørkt, fordi jeg bliver bange. Der var også engang hvor hun ikke kunne finde 
vej. Og der blev hun også rigtig bange. Fordi det er en genvej for hende.
Side 20: 
Se: Jamen, jeg tager også kirkegården når jeg skal hjem til min moster.
S: det er noget andet når det er lyst. Man kan lige cykle eller gå igennem men når det 
bliver lidt mørkt, så synes jeg sådan…
Se: Ja okay det kan jeg godt forstå.
A: Men jeg hører om børnelokkere. Er det rigtigt? Børnelokkere? Jeg hører det fra mine 
børn. Jeg siger; hvordan?! De siger; ’Mor der er børnelokkere vi kan ikke om natten.’ Er 
det rigtigt der er børnelokkere?
O: Jeg har ikke hørt om det?
I: Der er ikke nogen der har lokket mig, men jeg er heller ikke noget barn.
Se: Jo, men det har jeg også godt hørt noget om. Ovre ved klubben, at der bliver sådan 
noget. Der er blevet snakket  om det. Og der er børn der går med knive og sådan noget. 
Så det…
A: Børnene fortæller det til hinanden. Der kommer børnelokker! Der kommer børne-
lokker! Jeg siger; hvad er børnelokker? Jeg kan ikke se noget. Så skal jeg komme og 
hjælpe, jeg slår ham (griner).
Se: Jeg tænker også hvad sker der for de børn?
A: fordi børn er altid bange ’nej mor nej mor’
O: bruger du nogensinde kirkegården for bare at gå tur eller er det mest for at besøge 
dine to børn?
A: nogen gange… kun to gange har jeg gået tur, men hvis jeg er alene bliver jeg også 
bange. Jeg tænker, ej der kommer måske nogen mennesker, der ikke er normale. Nogen, 
det er ikke alle, men selvfølgelig nogen er ikke normale. Jeg tænker, ej jeg skal gå hurtigt. 
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Men hvis jeg ser mange sammen med mig, så er jeg rolig (griner).
I: Hvad skulle der til for at I kom mere rundt i byen?
S: Hvordan?
Se: Der kunne godt være lidt mere…
I: Det ved jeg ikke hvis I skulle være mere… komme mere rundt og gøre noget mere i 
hverdagen? Hvad skulle der til?
S: Jeg synes der er rigeligt til. Det synes jeg. Der er altid noget man skal lave. Man mang-
ler noget og…
Se: Ja selvfølgelig er der rigeligt, men som jeg også nævnte lige før med hensyn til hvor 
meget naboerne holder sammen, så kunne der måske godt være lidt mere gang i den ude 
på legepladsen om sommeren, du ved, hvor børnene samles og forældrene samles og 
laver sådan en rundboldtur eller en håndboldtur eller et eller andet ude der ved Bakken 
eller…
S: Det er der ikke mange kvinder der gider tage derud.
Se: Jamen det er jo det. de er bare for dovne. Men ellers er der faktisk mange ting man 
kan gøre.
Side 21:
S: Det er også dovenhed, men det er også med, der er mange der ikke har tid. Der er 
mange der ar små børn og arbejde og gå i skole. Der er ikke så meget tid, fordi livet er 
travlt. 
Se: det er rigtig nik. Med de kunne da godt tage f.eks. en weekend, en lørdag, hvor de 
har aftalt det.
S: I weekenden så gør de rent (griner). Så laver de mad og passer børn (griner)
I: Så der er mange pligter derhjemme, som holder en fra at være mere ude.
S: Ja det er der.
A: Mmm
A: Men nu er det godt, nu det er sommer og solskin. Også måske ringer naboerne til 
hinanden og går ud og griller f.eks.. laver grill, barberque. Det er også godt for børn. 
Spise og løbe udenfor.
Se: men det er også det jeg siger, det er lidt mere viljen. Hvad man egentlig selv vil og 
har i tankerne. Så synes jeg, man kan sagtens finde bare en halv time eller en time, bare 
sådan. 
I: Vi har en idé om, at der er færre beboere her i Sjælør som cykler, hvis man sammenlig-
ner med resten af København. Så tror vi der er færre her i Sjælør der cykler.
S: Ja det er rigtigt. Fordi alle mine veninder de cykler ikke. Det er kun mig. 
Se: ej men det er rigtigt.
I: Hvorfor?
S: De tager bilen fordi de synes det er nemmere.
Se: Det tror jeg også. Jeg tror også de tager bilen. Fordi det er nemmere. Og det går lidt 
hurtigre.
BILAG 4
A: Måske er de ligesom mig, de kan ikke bremse (alle griner). Eller bange for bilerne, 
eller sådan.
Se: Men ærlig talt, det kan også bare være dovenskab.
I: Så folk der bor i Sjælør er mere dovne? (alle griner)
Se: Det tror jeg, fordi at... Det ved jeg ikke.
O: Det tror jeg ikke.
Se: fordi der ligger så mange cykler lige foran døren. Der ligger bare så mange cykler. 
Men de bliver aldrig brugt. Der ligger allerede nogle herovre ved vores. Der er bare 
nogen der er helt slidt og helt ødelagte. De bliver bare ikke brugt. Men hvornår var det? 
ikke for så lang tid siden, der var faktisk også meget cykeltyveri her rundt omkring. Så 
folk er også begyndt at sådan ’Okay, vi gider ikke at bruge cykler mere’. Eller bare har 
lagt dem i kælderen og så bliver de ikke brugt. Og så bliver de bare helt ødelagt.
O: Hvad tror I der skulle til for at flere skulle cykle i Sjælør?
S: At det blev dyrere at køre i bil. (alle griner) Så cykler de.
I: Er der andet der kunne gøre at der var flere der cyklede?
Side 22:
S: Tænke sundt. Men det er der ikke mange der gider. Fordi de synes det er nemmere 
med bilen – de sparer tid, og handle og sådan noget.
O: Så sundhed det er ikke det vigtigste på folks liste?
S: Nej nej 
Se: Det tror jeg ikke.
O: Hvad er det vigtigste for folk. Når falk skal prioritere mellem…
S: spare tid.
A: Med bil? Nogen gange er det også travlt.
S: Ja med myldretid. 
A: Eller det sammen [????]
S: men det er nemmere. Man kan lave flere ting med bilen, hvis man skal til aftale, 
handle og hente børn. Det kan gå hurtigere.
O: Så tiden er den afgørende faktor
S: ja
(51:45)
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Bilag 5: fokusgruppe 2
Fokusgruppeinterview 2
Afholdt i maj 2013
Sted: Sjælør Helhedsplan
Her fremgår deltagerne som: Has, Mar, Had samt I (interviewer) og O (observatør/sup­
plerende interviewer).
Side 1: 
(00.18)
I: Til at begynde med, skal i måske bare fortælle, lige hurtigt, hvem i er og hvor lang tid 
i har boet i Sjælør og hvad i godt kan lide ved Sjælør. 
Has: Hvad vi godt kan lide og hvad vi ikke kan lide? 
O: Ja, det må i også godt. 
(Griner)
Has: Jeg har boet her i 16 år i Sjælør. Samme lejlighed. Jeg kom her da S. (datter) hun var 
baby, ligesom hans datter (henviser til Had). Og jeg kan godt lide vores opgang i hvert 
fald. Den er meget spændende og der er ikke så meget uro, som de andre lejligheder som 
vi hører. I starten Sjælør, der var, i forhold til nu, der var rigtig meget ballade. Rigtig 
meget ballade. Omkring de unge. …..og der var altid politi og sådan nogle ting. Og så 
kommer de der ligesom det her kontor. Før der var Christoffer. Så begyndte de at arbejde 
med de unge at de skal….lave noget fritidsarbejde, sådan…… sport eller et eller andet. 
Så begyndte de unge sammen at lave nogle forskelle aktiviteter. Og det bliver bedre. 
Fordi der var rigtig meget ballade omkring Sjælør station. Man kan ikke gå. Når man 
kommer så er der mange unge der står med hash. Vi var også bange nogle gange, når 
vi går ud eller kommer tilbage. Så bliver vi bange.  Hvis vi kigger på dem. Det er meget 
bedre nu. Rigtig bedre nu, der sker nogle, ting så vi hører det ikke i hvert fald. En gang 
imellem vi hører vi også nogle skrig. ..… de arbejder med dem, dem der er professionelle. 
Det er der stadigvæk. 
Og det jeg godt kan lide ved Sjælør er at der er meget grønt. Og det er også tættere på 
byen. Selvom det… ja…. det…ja… altså 6 min så er vi i byen med tog. Det er meget er en 
god ting i hvert fald vi har her. Det jeg ikke kan lide, det er at der ikke er nogle butikker. 
Dagligvarebutikker. Slet ikke. Vi er nødt til at gå hele vejen til ud til hovedbanegården 
eller Valby station eller for at købe ind lidt mælk. Det irriterer mig, især når man kan 
ikke…har dårlig fod. Begynder at blive lidt ældre, så kan man godt mærke det. Man kan 
ikke handle så meget. Og det er svært at [?]……Håber jeg der sker et eller andet. Jeg har 
hørt at der kommer noget. … Men altid de siger 99%, men der sker ikke noget. Altid. For 
mange år siden, nu jeg har ventet, der var nogen. Så jeg ved det ikke. …Der er heller ikke 
nogen …hvad hedder det (….) En pengeautomat. Det savner vi i hvert fald. Der er heller 
ikke nogen cafe, der er mange unge der bor her ja( …) og der er [?] her, men det er altid 
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kommunen og boligselskabet det de to. Det komplicerer tingene. Hvem der skal gøre det 
og hvem der skal gøre det. Det går over os som bor her. Ja. 
Side 2: 
(Der mumles lidt) 
O: Mar., hvad hedder du og hvor lang tid har du boet her?
(Der grines…. Og jokes med navnene)
(04.05)
Mar: Jeg hedder Mar., jeg bor her 2 ½ år på Sjælør. Okay. Jeg er glad for at jeg er kommet 
på Sjælør fordi der er mange aktiviteter til børn. Og så der bor også mange søde men-
nesker. Jeg har ikke problem med de ballade til Sjælør. Så, også ikke langt fra skole og 
station. Ja. Mine børn går i Sydhavnen, så det er ikke så langt. Hun siger mange ting. 
Ja det samme som hende. (henviser til Has.) der er mange aktiviteter til voksne. Cykel 
kursus og zumba, mange kvinde aktiviteter til voksne. Hvad skal jeg sige mere?
Had: Er det min tur? Jeg hedder Had. Og jeg bor i Sjælør kun 1 år. Men tidligere jeg har 
boet ikke så langt væk. 
I: hvor er det henne?
Had: Nede ved Petersen [?] gade. Bobjergvej. I Sydhavnen. Jeg kan godt lide lejlighederne 
her. Det var derfor jeg flyttede. Jeg kendte ikke jo fra starten mennesker rundt omkring. 
Men jeg har hørt der var ballade og sådan [?]...og skyderier nogle gange. Men her på der 
det sidst heldigvis der er ikke så meget. Stille. Meget stille. Da jeg kom her blev overra-
sket over, det var så stille og roligt. Jeg har slet ikke set noget, det der ballade. 
Det jeg kan godt lide ved Sjælør det er aktiviteter for kvinder. Cykelundervisning og der 
er rigtig mange indvandrer kvinder der ikke kan cykle og så noget. Der er også en slags 
motion for det. Så der er også grøn området. Det er bedre end i Sydhavnen. Ja. 
(06.33) 
I: Så har vi forberedt lidt ikke. Som vi altid gør ik’. Men vi har lavet sådan nogle her små 
tegninger som er fem forskellige transportmidler. Øhhm. Bil og tog. Cykel og gåben 
og bus. Og øvelsen går ud på at prioritere hvad man bruger mest i hverdagen. Så der er 
sådan nogle sedler her. Altså hvor der bare står fra 1-5. Og så kan man lægge den men 
bruger mest ud fra 1 og 2 og 3 og så videre. Og så kan vi tale om der bagefter. 
(Sedler deles ud mens der småsnakkes) 
O: så cykler du om torsdagen ik’?
Has: Men det er træning. Det her er når jeg skal tage til lufthavn. Altså en taxa. 
(Grines)
Side 3:
Mar: det er lidt forskelligt om sommeren og om vinteren. Om sommeren jeg skal måske 
sådan her. Sommeren skal måske sådan her. 
Had: Nu er det sommer. 
(Der småsnakkes lidt videre)
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O: det er meget forskelligt.
Has: ja, der er rigtigt, det er meget forskelligt. 
I: Vil du starte med at sige hvad du har lagt? 
(09.05)
Has: Ja jeg tager i hvert fald bus og tog. Det er ligesom samme (leder efter ord). Det er 
det samme. (I: lige meget?). Det er bare fordi. Ja altså jeg tager tog. Og jeg tager bus rundt 
til forskellige ting når jeg skal… besøge eller skal jeg til læge eller skal jeg besøge min 
datter. Eller ja. Og hvis det er dejligt vejr så går jeg. Hvis jeg skal kun til toftegårds plads 
eller Mozarts plads, så går jeg. Hvis jeg synes det er dejligt vejr. Jeg kan godt lide at gå. 
O: Hvad laver du der? Er det, handle ind?
Has: Ja hvis jeg skal f.eks. der er ikke noget, så skal jeg bare gå lidt tur,… til Toftegårds 
plads. Så går jeg hele vejen. Hvis jeg ikke køber. Hvis jeg køber, så skal jeg tage tog. 
Cyklen jeg bruger den kun om torsdagen til træning. (Grines.) Og jeg kommer aldrig. 
Jeg tager til cykling. Det er kun for at jeg føler mig det sjovt. Men jeg kommer ikke til at 
cykle. Jeg vil ikke cykle. Der er meget trafik. Fordi nu, før i tiden, jeg tænker jeg vil lære 
at cykle, fordi jeg vil gerne tage min datter til børnehaven eller et eller andet. Men nu 
hun er jo stor. Ja. Hun tager selv[?]. jeg bruger cykelundervisning kun til hygge jeg lærer 
at cykle. Ellers det er det. 
I: Og hvad med bilen? Bruger du kun den meget sjældent? 
Has: Meget sjældent. Jeg har ikke nogen bil, så den bruger jeg ikke. 
(10.51)
Mar: Ja, jeg har taget et cykelkursus, så jeg nu cykler. År i fakta og går i Fisketorvet og 
i Valby centeret. Og hvis vi går til lægen – min læge er på Istedgade. Og det er ikke så 
langt. Så jeg er lidt. Også nogle gange jeg cykler i Valby Parken går sammen med min 
tvilling bror. Rigtig god at cykle sammen. Han siger ”kom”. Jeg er glad for at jeg lærer 
den her. Cykle. Ja. 
Og så går jeg… fordi jeg skal også nogle gange gå fordi jeg er tyk. 
(griner) 
Side 4:
Mar: Ja også det er dejligt om sommeren, hvis man går. Ja. 
Og så der bil. Min mand har bil. Min eks-mand. Altså jeg nogle gange låner, fordi jeg har 
kørekort. Og så jeg nogle gange mangler. Jeg ikke godt økonomi.[?] Fordi jeg elsker bil. 
Også jeg mangler ting.  Bus: hvis jeg er meget sur. At han ikke lige kører at han ikke lige 
låner, så jeg går med bus og tog. Nogle gange jeg, altså fordi jeg hele… tiden med barn. 
Han kommer og jeg kører. 
Has: du har jo også fire små. 
Mar: ja, rigtig hårdt. Hele tiden kommer noget. Hele tiden på hospitalet, lægen… 
(12.30)
Had: Øhh.. jeg kører bil rigtig meget. Fordi det pga. mit arbejde. Jeg er selvstændig, jeg 
skal handle og jeg skal have rigtig mange til i min bil. så bagefter har jeg taget cyklen 
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kun for motion. 
O: må jeg spørge dig – når du bruger bilen til arbejde, er det så fordi du skal langt eller 
er det fordi du skal have meget med? 
Had: Jeg skal have meget med. …ja…Det er til forretningen. 
O: Ja, så det kan man ikke lige have på cyklen.
Had: Nej. Så.. jeg cykler kun for motion. Og jeg tager også til træning. Der cykler jeg 
også til.
I: Hvad træner du? 
Had: til fitness. Og så .. jeg går også. I Valby Parken eller lige rundt omkring eller lidt til 
Sydhavnen. …..Kirkegården ja. Så tager jeg også nogen gange… meget sjældent bus eller 
tog. Hvis vi skal ind i byen. På strøget eller et eller andet. Fra bussen det er nemt. 
(der snakkes i munden på hinanden) ellers det er meget dyrt. Nogle gange hvis jeg skal 
også til Jylland, så tager jeg også tog.
O: Nåe der cykler du ikke? 
(Griner)
Had: man kan ikke gå så langt.
Mar: undskyld må jeg sige en til ting? For jeg tænker måske glemte jeg det. Det med bus. 
Der er en bud på Hovedbanegården. Der koster en billet 24 timer 170 kroner. Du kender 
det der etagebus. 
(Alle nikker) 
Mar: det er rigtig god om sommeren. 
Side 5: 
Has: hvor meget koster det?
Mar: 180. Hele dagen. 
Has: 180 for hele dagen.
Mar: og den går i Christiania og mange ting skal prøve. Ja. 
I: det er sådan en hvor man kan hoppe på og hoppe af.
Has: kun for 24 timer?
Mar: ja
Has: Man kan ikke købe et månedskort? Er det mere til turister? Der ser ting.
I: ja det lille havfrue og tivoli osv. 
Mar: jeg ikke kan forstå at hvis det er til turister, du skal også købe billet til Tivoli. 
(mumles)
O: har du prøvet det?
Mar: nej, nej, jeg tænker at til sommer jeg skal prøve det.
Has: jeg synes 180 det er dyrt. Ja og København en er ikke så stor. 
(15.50)
I: nå, nu har i jo lagt den sådan ret forskelligt. Ømmm. Faktisk fuldstændigt forskellig. 
Men f.eks. Hvis jeg nu skulle ligge bilen først. Hvad er så fordelen ..oven på kagen, hvad 
er så fordelen og ulempen ved bilen? Det gode og det dårlige ved bilen som transport-
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middel?
Has: du må godt starte for jeg har ikke nogen ideer.
Had: for mig bil, det er jeg nødt til fordi du kan nå hurtigt ind og handle. Og så kan du 
have meget med. Det har du brug for nogen gange. Nogle gange jeg har kørt tre steder. 
Så skal jeg bare handle lidt her og lidt der. Og.. ulempen det er vi i København det er 
nogle gange man sidder i kø. Måske flere .minutter nogle gange en halv time. Du sidder 
fast. Det har jeg oplevet. 
I: så det er en ulempe?
Had: ja. Men det er også faktisk. Det er kostbart at have en bil. det er dyrt. 
I: Hvad tænker du der er fordele og ulemper ved bilen? 
Side 6:
Mar: jeg kan godt lide hvis man.. det er små børn det er meget vigtigt med bil jeg har 
ingen bil. fordi hvis de er syge, så hvordan jeg skal gå til hospitalet med taxa? Fordi det er 
dyrt. Gå med bug og bus det er rigtig hårdt. Ulempen er at jeg har fire (børn) så jeg kører 
hele tiden. Den vej og så kommer og henter. Det er vigtigst at have en bil. okay. Nogle 
gange dårligt hvis man ikke kan finde en parkering. Nogle gange mangler ..køre rundt 
til at finde parkeringsplads … og så også dyrt. 
O: så svært og dyrt og at finde parkering?
(18.03)
Mar: ja
I: Has. har du noget at tilføje? 
Has: altså, jeg har det godt med det offentlige transport. Øhh.. jeg synes også at bil det 
er dyrt. Og man kan spare mange penge hvis man køber en buskort. Og også for miljø. 
Jo mere man cykler eller går det bedre for miljø, synes jeg. Det er ikke fordi jeg ikke har 
råd, men alle dem der har lidt råd til at køre bil, vil få meget…. Jeg synes det er meget 
offentligt, så der er ikke noget problemer. Men det er også lidt irriterende når man har 
små børn. Ja hvis det lige pludselig der sker et eller andet. Men da jeg havde børn der var 
små – taxa kommer med det samme. Eller ambulance kommer med det samme. Så synes 
jeg her der findes tog. Metro, bus øhh… men den tager måske fem minutter så kommer 
tog eller bus eller sådan. Der er ikke nogle problemer hvis jeg skal regne det ift vores eget 
hjemland. Det vi tage tyve en halv time, og så bussen fyldt med mennesker…. jeg har 
ikke nogle problemer med det offentlige ting. 
I: havde du heller ikke bil, da dine børn var små?
Has: Nej. Tog taxa. 
Had: hvis det er….en fordel ved Sjælør.. der er ikke er meget trafik offentligt. 
Has: der er rigtig meget trafik om morgenen… med Ellebjergvej. Der er lang kø.
Mar: hvis vi kører bilen i lang tid, og så den lige pludselig ikke har bil. det er meget svæ-
rere…! Fordi man lærer.  
Had: man vænner sig til den. 
Mar: [?????] utydeligt. Okay jeg forstår alle. [?]
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Has: også med transport men lære meget hurtigt hvilken vej den der bus kører til. Dem 
der kører med bil. måske man ikke ved selv hvor ligger et eller andet. Så nogen gange der 
er nogle gange nogle der ringer. Jeg skal til det der sted, hvilken bus jeg skal tage.... jeg 
skal tage til der over. Så må jeg….
I: så det kræver et overblik, at man vænner sig til det? 
Side 7:
Has: Ja, lige præcis. Det positivt også, med det transport. 
O: så når man ikke har bil, så vænner man sig til at sætte sig ind i, hvordan man kommer 
rundt i byen?
Has: Ja og man kan også spare også mange penge. Men når man rejser så sparer man 
mange penge til det. 
I: Hvad med tog? Hvad er fordele og ulemper med toget?
Has: 45 minutter så er jeg i Sverige. Griner. Så er jeg i Sverige.
O: hvad laver du der?
Has: hvis jeg skal besøge min kusine eller et eller andet, så jeg tager bare toget direkte. 
Det er ikke jeg sætter mig i tog og så. 6 min er jeg i hovedbanegården. Hvis jeg tager bil 
tror jeg ikke, at jeg er 6 min i Hovedbanegården. 
Had: nej 10 minutter.
Has: 6 min er jeg i Hovedbanegården. 
I: hvor lang tid tager det i bil i Hovedbanegården?
Had: 10 minutter.
(Mumler)
Has: og 12 min her fra til Nørreport. I bil, I kommer aldrig til at tage 12 min til Nør-
report. Fordi Nørreport det er en rigtig stort – meget trafikant. Og med bilerne man går 
langsomt.
Had: Nørreport det er meget svært at komme. 
I: er der nogle ulemper ved toget? 
Had: nogle gange er det farligt, hvis der er nogle der hopper på tog 
Der tales om episoden i sidste uge, hvor nogle unge fik stød. Druktur. 
I: så ulempen ved toger er hvis man kravler op på det?
(Griner. Der tales i munden på hinanden)
Had: (fortæller også om en episode i Sydhavnen)
O: hvad hvis man skulle tænke på hvad det dårlige er med at bruge toget? 
Side 8:
Had: ingen. Jeg kan ikke se det.
O: hvorfor er den så ikke på som nr. 1? hvis det hele er godt ved at tage tog. 
Had: Nåe på den måde. Jeg kan ikke handle med tog faktisk. Man kan ikke køre den helt 
til supermarkedet. 
O: man kan ikke handle i tog. 
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I: og den kører ikke lige til døren.
Had: Jeg har en ulempe faktisk. Det er ….tom? to uger siden nu, fordi Sydhavnen der var 
elevatoren ødelagt. Så vi skulle bære barnevognen hele vejen, der var rigtig meget travlt. 
Det var to uger eller sådan noget. 
I: det der med at den ikke kører lige til døren. Oplever du aldrig det som et problem?
Has: Nej det tager fem minutter her og der. Jeg har arbejdet på Nørreport. I hvert fald 
her er der s tog og s tog det kører også inde i byen. Vores tog de kører kun fra by til by. 
Så det er stort for dem at vi har S-tog i Danmark. For eg altid kigger på hvordan det er 
der og her. 
I: det er Marokko?
Has: Ja, Marokko. Toget kører kun for by til by. Det er meget. Her det er meget behage-
ligt….[?] - i Marokko det er hårdt. Især når du skal rejse fra by til by. Mange timer og 
toiletten det er bare …puha. Det er svært for os. Især for vores børn for de kan ikke klare 
hvordan de skal gøre. Så jeg synes det er dejligt at vi har s-tog her. Og det det nogle gange 
når man glemmer at betale, så kommer en kontrollør. (mumlen) Så synes jeg bare det ir-
riterer folk at ….det. Det er ligesom politi. De kommer.. jeg bliver irriteret. ..samme dag 
jeg oplever flere. mange kontrollør. 
Had: der er også en fordel ved tog. At det er meget plads på tog.
I: man behøver ikke pakke en barnevogn sammen når man tager tog, som når man tager 
bilen. 
Had: [?]
Has: [?]….man kan også handicapkørsel, den første vogn den er mere til barnevogn og 
cykler og også til dem der har handikappet. Det ar de ikke i vores land. Der er heller ikke 
nogle trapper i vores tog. I især det tog, der kører hen til Sverige der er små trapper. I 
vores land der skal man…. Rigtig trapper som når man skal komme ind, du kender dem. 
Man skal tre fire trapper – meget lille og så når folk skal ud og ind. Ikke nogle regler. 
Rigtig svært. Og der er første klasser, anden klasser og tredje klasser. 
(Mumlen. Og der tales lidt om Marokko)
Side 9:
(27.46)
Has: Og det er også det…jeg kan godt mærke at før i tiden her, jeg ved ikke hvor meget 
har prøvet her, men jeg har oplevet før de ryger inde i toget. Nu Ikke mere. Har du op-
levet det?
Had: At ryge? Ja.
Has: I tog? 
Mar: Ja 
Had: [?]
Has: Hvor mange år har du boet her?
Had: I Danmark? 
Has: ja
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Had: 12 år
Has: 12 år, okay så har du oplevet det… og det var rigtig beskidt. Og lugte og nu det 
rigtig rent og. 
Mar: og det har også en stille
Has: ja! og det har også en vogn ..til man må ikke uden ”speak”…man må ikke snakke. 
Så der er mange ting der er gode i hvert fald. 
Had: Nu de snakker om man må heller ikke ryge på stationen (O: ja på perronen) på 
perronen ja. Man må heller ikke ryge på stationen
Has: ja det er dejligt, . Det var dejligt. At man må ikke ryge. Befri os fra det hele. 
(28.52)
I: Nå, skal vi tage cyklen også? Hvad er godt og hvad er dårligt? 
Has: er det en cykel?
Mar: Det dårligt når det regner så vi cykle på regnevejr. 
Had: eller blæser for meget.
Has: eller sne
(Pause)
Side 10:
I: hvad var det gode så til gengæld, ved cyklen?
Has: Træning og så også motion. Også godt for miljø. Og for os. Men… det dårlige at 
nogle gange vælter folk. Os danskere selvom det opvokser her. Man kan godt risikere 
det. Og nogle gange man hører at der er nogen der dør. Hver år. 
Had: ja, ulykker. Især højresving ulykker 
Has: ja de der lastbiler som de kan ikke se og så… så det dårlige. Men ellers der er mange 
positive ting ved cyklen. 
Had: nogen de kan faktisk køre lige så hurtigt som bil. Nogen gange jeg kan se nogen der 
cykler lige så hurtigt som mig. 
I: hvis du sidder fast i køen.
Had: …og så nogen gange hvis de her fra skal til stationen – hovedbanegården. Vi kører 
frem og tilbage, frem og tilbage – men cyklisten og til sidst vi når det samtidig. Der er 
nogen der siger man må ikke cykel i skal stoppe. Men mange ikke stoppe i lyskryds. så 
det kan hurtigt fremad. 
I: hvad tænker du Mar.? Fordele og ulemper ved cyklen. 
Mar: … det er det samme. 
LR: skal vi tage de sidste to? 
Has: og jeg vil lige sige, cyklen. Her i Danmark, der er meget godt der har en cykelsti. I 
forhold til vores land, der er slet ikke nogen cykelsti. (griner) Det er svært at køre med 
bil. og det er endnu mere svært. 
Mar: Jeg er bange for at køre bil i Montenegro. Fordi det ikke… lys… ja. Nej nej der er 
ikke lyssignaler. Det er ikke hvordan man kører i Kbh.  fordi det er også lidt ..nogen 
gange. Der er bjerge. Og så to trapper. (utydeligt)
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Has: Der er ikke nogen regler. 
Had: heller ikke i Spanien. Hvis man ser det sådan. Østrig. Det er rigtig godt med cy-
kelsti. 
Has: og når jeg .. hvis jeg på det der cykelsti. Den er måske tre meter bred. Og i vores land 
det her er til bilen, måske tre meter. Det er svært …(mumlen)… så det er godt at komme 
sådan. I Marokko det er svært. 
Der jokes lidt. 
I: hvad så med bussen?
Side 11:
Mar: Bussen kører rundt…rundt
(Griner)
O: det skriver jeg.
I: du har sat bussen nederst, men du har sat den øverst op?
Has: ja… til når jeg køber ind. Ja derfor jeg bruger den meget. Bus. 
Mar: også nogle gange rigtig godt hvis går en lang tur. Så tage bus.
O: bagefter?
Mar: ja, op og sidde og slappe af. Ja rigtig godt. 
(mumlen)
Had: ja, barnevogn godt.
I: savner du aldrig det, når du kører i bil, det der med bare at sætte sig ned og ikke kon-
centrere sig?
Had: jo. Det …gør jeg. Nu jeg skulle til Fields, så tager jeg bare bus. Men det er lidt let-
tere. Men de [?] (Griner.) 
I: skal vi tage den sidste.
Has: ja men jeg mangler, jeg har ikke snakker om bus. 
O: ja, hvad synes du om det
Has: ja, jeg synes det er dejligt at slappe af når man er træt. Og så lige på vejen hjem eller 
så det en tur hvor man kan godt sidde og slappe af. Og hvis man er heldig så finder man 
en plads. Men det dårlige er oplever at i bussen der altid det for varmt. De venter så det 
dejligt på vej ind og det sner udenfor, men når man så ud, altså her fra f.eks. bare fem 
eller ti minutter så det bare koldt. Så bliver man syg. Fordi fra det varmeste ud til den 
koldeste. Så føler man lidt det….det…
I: nogle gange er det også som om at de skruer meget op for varmen og nogen gange 
glemmer at tænde den.
Has: ja og det er også lidt dårligt at vinduet, de har små vinduer. Selvom det åbner i som-
meren. De er ikke rigtig den blæse eller den lukke som det skal. [?]  Så hvordan kan man 
godt få gang til ud for alle med glas os alle med små vinduer….. så de 20 centimeter. Så 
de sært hvis de kommer til at man går ud i bussen og redder sig selv. F. eks, Marokko 
Side 12:
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de har dårlige busser men de har store vinduer. Hvis pludselig der sker så kan man godt 
gå ud. Det er rigtig varmt, de har bare et oppe hvor man bare kan trække.  Det er det 
dårlige ved busser.  
Had: bussen er også god når man er stiv.
(Grines) 
Had: den der drenge ik’. 
Has: nåe stiv, nu er jeg med. 
I: hvad med cykel når man er fuld.
Had: jeg så en gang en cykel…[?] 
Has: når man drikker så bliver det bare . uanset bus tog så bliver det bare . det er farligt. 
Had: det er mere farligt hvis man cykler eller tager bilen.
Has: fordi cyklen den cykler selv og hvis man drikker, så er det bilen der kører selv.
(Griner) 
(36.32)
I: nå, men så den sidste. Det er fødder.. eller gå ben. Hvad er fordele og ulemperne ved 
at gå? 
Had: Motion. Det er godt for helbredet. Og… det er billigt. 
Has: det er gratis
Had: det er gratis og det er meget… hvad hedder det…? Det er meget sikkert. 
I: du går så meget Mar.. 
Mar: motion
Has: der var en gang jeg gik hele vejen fra hospital. Der var 7 km. Jeg går. 
I: du går ikke kun hvis du skal noget. Du også nogle gange bare for at gå en tur?
Has: ja, selvom jeg har min buskort eller jeg kan godt lide det. Så det rigtig dejligt at jeg 
har ikke noget eller bare min taske. Så kan jeg godt gå. Hvis man har nogle ting, så kan 
man ikke. Så er det svært.
O: så det er det dårlige ved det?
Side 13:
Has: ja
I: går du nogensinde bare for at gå en tur?
Had: ja
Mar: ja
I: det gør du også?
O: går i så alene eller sammen med nogen?
Mar: nogen det ene nogen gange det andet.
Had: når jeg skal gå så er det med barn. Ellers keder mig lidt. 
Mar: nogen gange går jeg så går jeg alene. 
(Griner) 
O: forlader huset?
Had: så jeg kører ind til stranden og så sidder meget der. 
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I: går du meget alene?
Has: ja 
Mar: hvis jeg går så elsker at gå alene. 
O: hvilken strand er det? 
Had: den der [?]  
Has: det er også godt for kroppen, og det er også godt for miljø. Altid jeg bruger miljø. 
Has: du er meget miljøvenlig.
Has: ja. Det er fordi min uddannelse det er geografi. Så… jeg kender meget til jorden og 
så lidt til vejret og lidt ting, så det er godt for miljø. Og et er vi sidder og snakker med 
om det i ti år, de der katastrofer. De er også det er mennesker der gør det. Så jo mere vi 
arbejder med det jo bedre. For os og for vores børn og børnebørn. 
(39.45)
I: Hvad hvis du havde en bil f.eks., jeg siger det fordi du har sat bilen nederst. Hvad ville 
du så bruge den til. Hvis du nu havde råd og mulighed for det.
Side 14:
Has: jeg har mulighed for det. 
I: Det er fordi du har valgt de sådan?
Has: ja, 
I: hvad hvis du havde mulighed for at cykle – altså hvis ikke du var bange for trafikken?
Has: jeg cykler ikke
I: hvis nu trafikken var mere sikker og du havde lyst til at cykle. Hvor ville du så cykle 
hen?
Has: det vigtigste er et sted hvor der ikke er så meget trafik. Eller slet ikke er trafik. F.eks 
Valby Parken. Nogle steder hvor der ikke er nogen . det er bare for at cykle og motion. 
Fordi jeg tænker mig ikke for dengang for 12 år siden. Jeg tænker hvis jeg lærer at cykle, 
jeg vil tage min datter med. Og køre ind og have datter med. Så det er det der gør jeg star-
ter med cykel dengang. Men nu jeg har ikke noget ide til at jeg skal cykle. Bare at hygge 
og måske hvis der er nogle ture i Valby Parken, det kan jeg godt men ikke i trafikken.
Mar: [?]måske startet langsomt i trafikken. Måske en tur i Valby centeret. Ikke så langt 
tur. Lidt og så lidt længere 
Has: jeg bliver bange. Det er fordi jeg har faldet tre gange. Og det ja… ja… det er rigtigt.
I: hvad hvis du havde mulighed for din egen bil Mar.? Hvad ville du så bruge den til?
Mar: det er fordi hvis jeg er på arbejde… ja og så os til barn og så også til shopping og 
alt muligt. 
I: så det er det der med at kombinere mange forskellige steder?
Mar: ja
Mar: okay det er meget vigtigt hvis vi bruger alle; hvis vi nogen gange cykler, hvis vi 
nogen gange går osv. vi skal tage toget ja. Alle forskellige. Hele tiden køre det er heller 
ikke så godt. Hele tiden cykle. 
I: men alligevel savner du at have en bil?
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Mar: ja 
Has: hvis jeg skal have en bil, så kommer jeg til at bruge den i de steder hvor ikke nogen 
transport.. offentlig transport. Fordi der finde snogen steder…paradis steder synes jeg 
hvor man kan ikke komme med det offentlige. så skal man have vores egen bil. og blive 
flere steder.
O: hvor er det?
Side 15:
Has: jeg snakker med baggrund i Marokko. Der findes nogle steder hvor en rigtig dej-
ligt… en hel dag oplevelse. Men der er ikke nogen transport. Det er kun dem der har bil. 
I: er det natur?
Has: natur, ja,ja en strand måske gå langt hvor der er ikke nogen mennesker så kan jeg 
godt svømme. Nogle steder hvor det er kun hvor man har bil, så kan jeg godt gå. Det er 
dejligt. Ja eller i skoven eller meget forskelligt steder. Så det er en fordel i hvert fald med 
bil.  Ellers jeg har det godt med det offentlige. Det har jeg altid. 
I: har i den samme oplevelse, at der er nogen steder hvor i aldrig kommer hen, fordi det 
for svært at komme der til? Altså f.eks. et sted langt væk på stranden hvor der ikke er 
nogen mennesker. 
Had: ja selvfølgelig hvis det ligger tættere på så kan man tage der hen meget tæt jo. 
O: men der er ikke  nogen konkrete steder hvor du egentlig gerne ville være mere?
Had: sommerland i Jylland. Det er rigtig godt et sted. Jeg boede i Jylland….. ja. Det er 
dejligt. Men nu det for langt væk. 
I: hvor er det nu du har boet henne i Jylland?
Had: Frederikshavn. Det Nordjylland. 
Has: det er de steder hvor vi var f.eks. til familietur. Hvor vi har boet. Det er ikke nemt 
at gå det er heller ikke hvis man skal købe, så det er kun altså. Generelt dem der har bil. 
det er nemt. Det er sådan et sted jeg snakker om. Jo mere inde i skoven. Så det vigtigt at 
have en bil. 
I: er der nogen steder i aldrig kommer i København selvom i egentlig  havde lyst? For-
muleres på flere måder. 
Mar: nej
Has: nej. Der er masser af muligheder. 
I: så er der faktisk én ting til vi gerne vil spørge om. Og det er fordi at mig og Naja un-
derviser jo på cykelholdet. Det ved du jo alt om. Men vi har en ide om at der er færre der 
cykler i Sjælør, selv om i alle sammen cykler. Så har vi en ide om at der færre i Sjælør der 
cykler sammenlignet med resten af København.
(Vi forklarer spørgsmålet på en anden måde.)
Had: ja det er rigtigt
Has: ja, og så er det jeg siger at det er fordi der er mange indvandrer. Indvandrere cykler 
ikke. Vi har ikke det der mulighed. 
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Side 16:
O: er det fordi man ikke har lært det?
Has: ja. Fordi man ikke har brugt. Jeg vil gerne cykle. Jeg dengang jeg kommer og cyk-
ler….. i lang men fordi det er farligt. Når man lærer at cykle når man er voksen. På en 
bestemt alder.
Had: men det er også sådan ….flere ….indvandrer kvinder, og de har ikke lært at cykle 
for der er også nogen der aldrig har tænkt på det at cykle. 
O: hvorfor tænker man ikke på det?
Had: fordi man bliver genert. Vi har nogle naboer og vi snakker og de siger, det er for 
pinligt at cykle. for kvinderne ikke. 
O: hvorfor er det det?
Had: jeg ved det ikke…. Det…måske ikke godt for kvinder at cykle.
O: er det en norm?
Had: der er nogen indvandrer ….køns-deling.
I: hvorfor tror du der er forskel fra kvinder og mænd?
Had: jeg ved de ikke… de har altid været hjemme ikke. Fordi at de ..og så det er også 
de har aldrig prøvet det jo. Når man ikke prøver det så…siger de måske det er umuligt. 
(46.51)
I: men det er jo også ligesom på vores cykelhold, der er jo kun kvinder. Faktisk.
Tror du det er fordi at mændene godt kan cykle eller fordi de ikke har lyst til at komme 
til cykelundervisning for de er mest for kvinder.
Has: jeg tror måske det er blandet. Hvis én mand kommer og siger ”jeg kan ikke cykle” 
så bliver det lidt pinligt måske… en mand der kan ikke cykle. Fordi i vore s lande kan 
alle mand cykle. Selvom kvinder cykler ikke. Men de lærer de automatisk og vi siger i 
alle lærer og være går til at cykle her. Så synes jeg også det er pinligt at cykle i Marokko 
for hvis jeg cykler så kommer alle mennesker og kigger. Nå hun cykler. Det er noget nyt. 
Det har vi ikke. Så og det er også måske de siger at det er pinligt fordi det ligesom jeg 
tænker, det er kun mænd der cykler. Og det er det vi har som baggrund.
O: så man har nogle normer med?
Has: ja, kultur… at det kun er mand der cykler. 
I: men alle dem der går på cykelholdet er jo kvinder, så de har på en eller anden måde 
kommet over at det ikke er pinligt mere eller…?  
Side 17:
Has: altså
Had: altså det er godt det der projekt. Fordi nogle som jeg kender der prøver at hjælpe 
kone med at cykle. Men det går ikke hun lærer det ikke. Hun bliver sur hun siger jeg 
gider ikke – jeg lærer det ikke. ….. også på den måde de skubber væk til kvinder der ikke 
kan cykle, så de kommer på holdet. Det kan lære det stille og roligt her. Det er ikke kun 
mig alene det er også andre der ikke kan cykle. På den måde de sir det er mig der skal 
lære at cykle. Også på den måde kommer ti at cykle. 
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I: så et bliver et fællesskab og på den måde også en konkurrence? 
Had: konkurrence. 
Mar: rulleskøjter. Jeg også ikke kender. Så jeg lærer når jeg er 36… ja, ja så ligeglad jeg 
er ligeglad hvad mennesket siger… se hun tosset …den gamle hun lærer jeg er ligeglad. 
Mar og Had taler om i går. 
Mar: Jeg går rundt på, så jeg kommer i går med alle børnene. Jeg starte sådan med fire….
Så jeg hurtig lært det.….[?] Jeg er ligeglad hvad snakker jeg kører rundt med barn. Jeg 
ikke kender mennesker jeg ikke hører mennesker. Så jeg lære køre. Min datter nu siger 
okay vi skal gå med cyklen til Valby Parken, og kører hun. Ja skal starte lidt. Det er meget 
god til….
Has: mit spørgsmål til dig Mar.; bruger du cyklen og de der rulleskøjter kun for at du 
vil tabe sig? 
Mar: okay det er også meget god til motion ikke tabe sig. 
Has: jeg synes det.. jeg skal bruge det ikke kun til at tabe sig. Jeg skal bruge det fordi det 
er rigtig rigtig godt og fornuftigt. Og man har også praktik. At man bare har det der….
Mar: hvis man lærer det så det er meget svært at stoppe. … hvis du siger okay. Ikke siger 
man nej, ikke kender nogen, så siger man ej, ej jeg stopper. Det er hårdt at lære og så efter 
du vil gerne køre hver dag. 
Has: hvad med løbehjul?
(Der grines)
(51.04)
Has: ja, den gang i 2000, hvor jeg ikke kunne lære at cykle. Der var mine veninder en 
dansker hun begyndte at lære mig .. til Nørreport. Den der store have. ..Blomster og…
I: Botanisk have?
Side 18:
Has: ja, ja vi tager der over mange gange og lærer det hos hende… Men ved du hvad der 
er meget smartere… det er løbehjul, det er løbehjul der giver mig balance
O: nåe ja det er da en god ide. 
Has: det er løbehjul der giver mig det der hvordan man kommer til at cykle. Det er rig-
tigt. 
Mar: jeg ikke prøve. Det er også…
Has: jeg har prøvet et løbehjul
Mar: i går der prøvet et løbehjul… 
(Der tales i munden på hinanden – noget med løbehjul ligesom i lufthavnen)
Mar: ja det er meget god
I: hvis der er mange i Sjælør der ikke cykler, hvad kan så få dem til at cykle? Hvad er det 
der skal til? Er det kun fordi
Has: jeg synes måske de kan godt være at man ikke ser invaderer. Som der er mange 
indvandrer der har. De har det der kultur. Manden der bestemmer og hvis man siger 
mig så er det mig…
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I:  tror du at det er tilfældet?
Has: ja en af de der ting, som det er og det er også måske fordi det er lukket. Og opleve.. 
altså ikke ved hvad er deres rettigheder. Hvis der er nogen mand der bestemmer. Dette r 
svært. Altså det kan godt være det… 
Mar: mange siger nej hvorfor… de keder sig selv der hjemme… ser fjernsyn. Mange 
mennesker ikke opleve. De vil gerne sidde…Vi alle sammen forskellige..
O: så er det fordi folk her er for dovne?
(Grines)
(Ida m. fl. Kommer ind på kontoret)
I: men hvad skulle så… hvis nu vi forestiller os en der sidder tilbagelænet foran fjerne-
ren, hvad skal der til for at få dem op af sofaen?
Mar: jeg siger det er meget.. mange siger. Hvis du siger skal vi gå en tur… jeg siger nej. 
Vi ser fjernsyn vi er alle sammen forskellige. Ja mange vil ikke aktiviteterne. Vil hjem. 
Så det. Hvis gå på arbejde de siger jeg har ikke tid til andre ting. Kun arbejde – hjem. 
Hjem og arbejde. Mange mennesker forskellige elsker at prøve mange ting. Hvis siger 
okay… i dag f.eks. 
Side 19:
...Måske jeg har en anden ting jeg skal lave, så er lidt mange ting jeg… forstår ikke 
mange mennesker er sådan. Jeg har ikke tid, jeg gider ikke. 
Has: der er også nogle der er genert… mange mennesker som er lidt genert. Det er også 
med kultur at gøre.
Had: men jeg synes det er fint i har et cykelhold. Så dem der vil gerne så de har en mulig-
hed for at lære så noget. Men den der ikke tænker at cykle så er det svært. 
O: Kan man gøre noget med dem?
Had: øhhh… det ved jeg ikke. 
(54.37)
Has: det er også med sprog. Der er mange kvinder her der kan ikke tale dansk. Og så 
synes de hvordan kan jeg kommunikere med dem hvis jeg skal tage der over. Og det er 
også.. det betyder meget for cykeltræning men det er også for andre, for når det sætter 
de lukket . jeg kan ikke. Jeg mener der er nogen der kan tale engelsk.. og det er okay, det 
er godt. Der er nogen der kan ingen ting. Der kan kun deres egen sprog. Då dem der har 
aldrig lært … så det er også en barriere. Men ellers det er rigtig dejligt at vi har den der 
kursus, og svømning også når det er sommer. Når det er helt ung man kan godt tage til 
svømning. 
O: hvad med sådan noget med at have en cykel? Kan det være… en hindring for om man 
cykler.
Has: hvem købe cykel….
Had: hvad s hvis de slet ikke kan cykle….? 
(55.43)
O: vi snakkede med en tidligere som godt kunne cykle men ikke havde nogen cykel fordi 
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den var gået i stykker…¨
Has: eller var blevet stjålet…
O: der har også åbenbart,.. er også mange cykel tyverier. 
Has: ja præcis
Had: ja det er det… vi som kan cykle. De kan ikke…(mumler)
I: er der et eller andet jeg har glemt at spørge om?
Mar; hvorfor ikke åbne et svømmekursus? 
Side 20:
(Der tales i munden på hinanden)
Has: jeg elsker vi har det der 1 gang om måneden. Jeg syne det er alt alt for dårligt. Det 
er en god Det er måske en procent og jeg kan godt lide selvom det er koldt. 
O: det i DGI byen?
Has: ja DGI byen
I: er der ikke også noget sammen i Sjælør.
Has: nej de kommer fra forskellige kvindeforeninger. Når man tager til det der over.
Had: en gang om måneden siger du?
Has: en gang om måneden der 
Had: hvor er det?
Has: nu er det slut
Had: for min kvinde komme der
Has: nu det slut for sidst…. Så hvorfor vil de få et nyt… et hold efter dommer. Og det er 
kun for kvinder.
O: men det er DGI byen der står for det, så man må kunne tjekke det hos dem
Has. Men det er også… det koster mange penge for i år der er et eller andet …. Vi betaler 
3 mio for den der projekt. Så skal vi finde til næste år hvem der skal betale. Altså det 
koster mange penge… med gardiner, rullegardiner …. Kvinder kan godt svømme i fred. 
I: der er en ting jeg faktisk godt kan tænke mig at spørge om: hvordan tror du at vi får 
flere mænd til at cykle?
(58.04)
Had: flere mænd? Jeg skal tænke… det er dejligt vejr… 
O: mm vejret skal vi lave om på….
(Der grines)
Had: og… tid. Man skal have tid til det. Ja jeg tror ikke der noget så meget andet. 
O: så det er vejret og tiden der afgør…
Side 21:
Has: tror du…jeg vil gerne spørge dig, tror du, hvis du kan ikke cykle, ville du komme 
med tyve kvinder og kun dig og lære at cykle? Hvad synes du selv? 
Had: nåe ja selvfølgelig nej…
Has: så det skal blive lidt 
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Had: så hvis jeg skal på den måde så skal dem der ikke kan cykle blive meget , så skal 
vi… 
O: lave et mande cykelhold
Had: senere når det er piger der skal lære at cykle. Så skal de træne mange… 
I: lærerne er piger .. ja 
(Grines)
Has: jeg tænker på det. Hvis mand kan ikke så synes jeg det er pinligt at det kun er kvin-
der. Så skal de kan ikke cykle.. det er ligesom han er ikke en mand, han ligner en kvinde. 
Det er fordi han synes det er pinligt. Så tror jeg de skal have deres eget . men ellers det er 
godt hvis de kan komme med kvinder. Så kan de lære det. … mand de lærer det hurtigt. 
Plus hvis en mand også kan lave en reparation….
(Der grines)
Has: nogen gange det er noget hårdt. Jeg ved det ikke men Mar., der var et eller anden 
men den der … det gjorde ondt på min hånd. Så det er også godt hvis mand kan godt 
komme. 
O: så hvis man skulle lave sådan noget cykelværksted, her i Sjælør så skulle der måske 
både være mænd og kvinder der? Eller mænd der måske kunne løsne skruerne?
Has: ja ikke kun det. Det er bare hvis der findes en mand så kan det godt hjælpe. 
Had: jeg tror især unge mænd har ikke så meget de kan ikke cykle. Hvis der er sådan 
ældre, kan de ikke… for de har ikke lært det. Så er det rigtig…. Mumler.
Has: dette er det der irritere mig ved cykling. Alt det der med kvinder der kommer med 
deres børn. Ikke små som din (Henviser til Had.s datter). Fordi det sætter børnene. Jeg 
mener dem der fem seks der løber over og vi er i gang med at lære og vi kan godt falde. 
Og det irriterende.. vi bliver… faldet let og vi er nervøs. Heller ikke det er godt at børn 
kommer, men de fleste børn kan cykle. Så de løber rundt mellem de kvinder der kan 
ikke cykle. Og så man skal tage cyklerne…gå væk fra mig. Jeg mangler det der sikker-
hed. Ikke lige rammer mig så faldt jeg eller det irritere og hver gang der kommer børn vil 
jeg bare tage ansvar og sige du må ikke komme her. Ikke de små. De sætter i barnevogn 
og de er bare…. 
Had: der er nogen der ikke har mulighed for det. Enten de skal komme med barn eller 
de ikke kan komme. 
Side 22:
Has: det er en besværlig situation, men jeg synes manden de skal også hjælpe nogen 
gange. Når han vil at hans kone kommer til at lære at cykle. Så skal han også hjælpe lidt 
passe hans børn. De er kun to timer. Det er ikke ret mange. Kun to timer. Og de behøver 
ikke være to timer. Det kan godt være kun en time. Fordi det er fra fire til seks. Så kan 
jeg godt komme bare en halv time og gå.. så… det  er også manden der skal også hjælpe. 
Fordi kvinder hun skal altid tage ansvar over børn og mand de sætter bare og ser fjern-
syn eller…. Med arbejde og så…. 
Had: men mig selv jeg bar snakket med jer om… og det er svært når jeg arbejde kl fem. 
BILAG 5
Sidste år jeg kunne godt passe barn til kl fem. Det startede kl tre til fem. Men i år. Hvis 
hun kommer hun er der i en time. Så er det…. 
I: så er der nogen der kan passe hende når hun er så lille..
Has: ja det er det.. 
O: hellere at S.(Had’s kone) kommer end at hun slet ikke kommer…
Had: hun elsker det.. måske hun.. bliver ked af det…. 
Has: men det er også sidste år for der var nogle problemer for nogle andre. Der er mange 
der kan komme fra tre til fem. Og det en god tidspunkt. Men den her år fra fire til seks 
der er også mange der kan fra 16-18 . Det er forskelligt og man kan ikke lave det…… det 
er svært at lave det… der er nogle der holder fri fra arbejde kl fire. Så er det godt at det 
starter kl fire. Det er forskelligt. Men kan ikke.. hvis der er nogen der har børn. Det er 
lige meget for mig, mine børn de er store. Så jeg kommer bare når i laver et tidspunkt. 
Det e rigtigt. Det er svært for de kvinder har børn og de skal følger efter arbejde og de 
skal lave mad. Og så… man kan ikke lave fra…
I: tusinde tak!
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Bilag 6: fokusgruppeinterview 3
Fokusgruppeinterview 3
Afholdt i maj 2013
Sted: Sjælør Helhedsplan
Her fremgår deltagerne som: SE, K, SA (FA er hendes datter) samt I (interviewer) og O 
(observatør/supplerende interviewer).
Side 1:
I: (Introduktion til interviewet. Præsentationsrunden introduceres.)  
(Deltagerne tænker en del tid)
SE: Hvem starter?
K: Dig.
(1.24)
SE: Jeg hedder SE. og jeg har boet her på Sjælør i 15 år. 15 år. Ja. Og det bedste jeg kan 
lide af området - det grønne område og plads til børn… kan være fri og lege rundt og 
naboskabet synes jeg også er så. Jeg synes ikke der er nogen. Personligt synes jeg ikke 
der er nogle problemer mellem beboerne, der bor her omkring, så vi kan godt finde på 
at hilse på hinanden og sige hej og nogle gange sidde og snakke sammen. Lige meget 
hvilken nationalitet man har. Så det kan jeg godt lide. 
SA: ja, det er mig SA (griner) jeg bor her på Sjælør Boulevard nr. 93 st. tv (griner). Jeg bor 
tre år…. Øhhmm…. det område. 
I: Hvor boede du før?
SA: jeg boede før i Valby Langgade. Ja. Og så.. jeg synes det er rigtig rigtig dejligt sted. Og 
der er meget natur. Ja og der er rigtig rigtig dejligt masser af legeplads til børnene…... jeg 
er meget meget glad og mine børn er også meget glad. Ja. Og så der er også en fodbold-
bane til drengene og rutsjebane til pigerne og  en små børn….legeplads. Ja. Yes. 
(03.04)
K: Jeg hedder K.. Jeg bor her Sjælør 18 år. Ja. 
I: Du er alderspræsidenten.
(Grines)
K: Sjælør Boulevard…..Præcis. Men her i Sjælør Boulevard der mangler kun én ting…. 
SA: (hvisker) supermarkedet. Supermarkedet. 
K: Supermarkedet. Mangler én lille ting man skal tage bus og tid ik’. Ja det er det. Kun 
det. Men jeg er meget glad. 
SA: Og…. jeg synes, hvis det er et dejligt sted ikke. Jeg kan godt lide den sted. Og lidt fred 
og ro, ikke larmer for meget. Men jeg vil gerne sige noget: altså…. Øhh… hvis alle be-
boere er enige vi skal snakke om... Jeg vil gerne have altså… nede i hoveddørens lås….ja. 
BILAG 6
(De andre er enige)
Side 2:
K: Fordi kameraerne de hjælper slet ikke. 
SA: Kamera hjælper slet ikke.
(Mumlen)
SA: og der er også skrevet advarsel til alle dørene nu. Ja. 
SE: selv med dét har jeg haft indbrud. Selv om de hang på dørene ik’.
O: det holder ikke tyvene væk.
I men det kunne en hoveddørsslås måske gøre. 
SE: men jeg hørte i går at der var nogen der blev fanget. Næsten fersk gerning, ja, i går. 
Så din nabo ringede og spurgte om jeg havde hørt noget fordi politiet havde fanget de 
tyve, der havde været her ovre. 
SA: Dejligt
SE: fordi de havde fundet i deres varevogn havde fundet en hel masse computer, fjernsyn 
og alt ting og telefon og alt forskelligt. Ja, og det var nogen der var her omkring. Men det 
var nogen fra Polen tror jeg.
I: Tror de, at det har det forbindelse til de andre tyverier der har været tidligere? Det ved 
i selvfølgelig ikke endnu…
SE: det ved vi ikke men altså de var blevet fanget her omkring Sjælør så… 
K: Vidste du hvad SE.? Husker det bare langt om 4 år eller 6 år siden, Sjælør Boulevard 
det bliver stille om natten. Ingen uroligheder inden tyverier. 
O: så det er blevet værre?
SE: ja det er det. Især på de sidste 3-4 år. 
K: ja. Ja.
I: Så er der blevet mere på de sidste 3-4 år? 
SE: ja både med hærværk og tyveri og …
K: alt.. alt
Se: og bander og sådan ikke…
I: men det er fordi, jeg synes vi har hørt nogle andre sige, at det på et tidspunkt også var 
mere slemt med, at der var skyderier og der var noget…. 
SE: Det er ik’.. det er mere tid… det er 4-5 år siden, og det var længere nede af… i nær-
heden af stationen. Men der er tænk i et AKB, de havde jo sådan nogle lejligheder hvor 
der boede nogen som man ikke kunne stole på. Men efter AKB har fået låst dørene ne-
denunder, så er det vidst kommet helt væk.
(6.22)
K: ja præcist.
Side 3:
SE: det sagde Søren (varmemester) jo også, da vi var på ferie. Og det var derfor de ville 
have låst og han kunne ikke forstå hvorfor vi ikke fik låst her ovre. Og han mente også 
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det er derfor.
I: nå, men…hvad hedder det. Med hensyn til transport, så vil vi også gerne høre hvilke 
transportmidler i bruger mest og sådan. Og så videre. Vi laver jo altid nogle små øvelser. 
Sådan er vi jo. Så har vi også den her gang lavet en lille ting. 
(Legen forklares og forberedes – remedierne uddeles til deltagerne. Lise præsenterer iko-
nerne og forklarer hvad de forestiller. )
SA: Mest…ja, jeg bruger rigtig meget bus. Ja og hvad hedder det… går. Jo jeg har 2 ben, 
men kun til handle. Ja. 
(telefon ringer)
(Der småsnakkes imens deltagerne placerer ikonerne i prioriteret rækkefølge.)
(8.47)
SE: desværre har jeg ikke cykel, så jeg bruger bare… 
SA: sådan FA. 
I: Det ser godt ud.
SA: Tak
(Griner)
I: Måske.. så vil du fortælle om hvorfor…. altså hvad har du lagt og hvorfor?
SE: Aller først har jeg lagt bussen. Altså det kan måske også skifte med bilen, det er næ-
sten nogenlunde det samme. Men jeg har jo familie der bor inde i byen… på Vesterbro.. 
så der er det måske nemmere nogle gange at tage bussen. Eller ja. Hvis jeg skal ind i byen 
så… bare for hyggens skyld, så tager jeg bussen. Hvis jeg skal handle, så tager jeg bilen. 
Når jeg siger hyggens skyld så skal jeg langt ..altså så skal jeg jo langt væk. Altså besøge 
nogle længere henne eller sådan noget. F.eks. til Nørrebro eller… Østerbro… så er det 
mest bussen.
I: så når du siger hygge, så er det ikke fordi det er hyggeligt inde i bussen? Men fordi du 
er på vej til noget hyggeligt? 
SE: ja. Det er det jeg mener. Nej det er ikke fordi det er hyggeligt med bus. Og når jeg 
skal handle eller køre min datter i skole så tager bilen. Men ellers så hvis jeg skal til lægen 
eller bare på besøg et eller andet i nærheden, f.eks. har jeg min søster her i Enghave, der 
går jeg også mest gennem kirkegården. Og toget det…. ja en gang imellem….. 
I: Og cykel; den har fået simpelthen nr. sjok? 
Se: ja desværre. Men hvis jeg havde (en), kunne jeg godt tænke mig at bruge den til… 
også med at handle f.eks. hvis jeg ikke skulle handle så meget så kunne jeg godt cykle 
over til Fakta eller til Netto her ovre. Det kunne jeg godt finde på. 
I: hvorfor er det at du ikke cykler nu?
SE: fordi at jeg ikke har en cykel. 
I: okay. Logisk. har du mistet din cykel eller har du aldrig haft en?
SE: nej jeg har aldrig købt en. Altså jeg har godt nok købt mange cykler, men det var til 
børnene.
(Griner)
BILAG 6
Side 4:
I: Det er en mors dont at prioritere sine børn. 
SE: ja
(11.00)
I: Hvad har du lagt SA?
SA: mig.. ja mest… jeg er overvægtig…(griner) derfor jeg går meget. Men jeg har haft 
kørekort i 7 år, men… jeg har bil… helt ny bil… men jeg bruger den ikke ret meget, kun 
til at handle. Eller besøge hjemme hos min søster, hun bor i Brøndby strand. Jeg har stor 
familie her. Og så hvis altså f.eks. nu er det sommer ik’, altså i BonBonland sammen med 
min mand. Eller en tur til Jylland eller sådan noget så tager jeg bil med. Det er rigtigste. 
Og så mest jeg går meget nu, det fordi lægen siger du er overvægtig. Og jeg kan godt 
cykle også, men hvad hedder det, jeg kan ikke altså bremse. Ja, når jeg kører cykel så kan 
jeg ikke bremse. 
O: Det er ikke så godt.
SA: Nej.
I: det er det med at bruge den, der er svært?
SA: jeg bruger den til… hænderne bremse… ikke til øh…fod. Nej ikke fodbremsen.
I: hvorfor er fodbremsen dårlig?
SA: fordi jeg har ikke lært det. Det er derfor. Og ja. Så tager jeg bussen hver dag i skole.
O: hvor går du i skole henne?
SA: Frederiksberg, Diakonissestiftelsen. Ja. Altså tog ikke ret meget. 
I: Hvad.. men du kunne ikke finde på at gå til skole? 
SA: Det er… hvis jeg går hver dag, så er det for sent. Vi skal møde kl. 8. Ja. Så tager jeg 
bus. 
I: men du ville ikke hellere tage cyklen til ?
SA: Det vil jeg meget gerne hvis jeg lærte hvordan man bremser……med fødderne. 
O: kom på torsdag til cykelkursus. 
SE: det er det du skal jo. Kom til cykelkursus. 
O: så lærer vi dig det. 
SA: det vil jeg meget gerne. Kl. 16-18??
Alle: ja
SE: du kan lige stille det i din telefon. altså tidspunktet, så ringer den når kl. er fire.  Så 
kan du huske det.
O: vi kan også sms’e dig på torsdag?
SA: på torsdag, ja det… jeg ringer til dig først. 
Side 5:
SE: det var bare et tilbud så hvis du kan huske det. Jeg ved bare at kvinderne ikke kan 
huske så meget. 
I: hvad med dig FA, cykler du også?
SA: Ja, hun kan godt cykle hun har cykel. Hun har løbehjul. Jo, Hun har gammel cykel 
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men nu jeg har smidt den ud. Hun skal have en ny cykel.
FA: En hello kitty cykel.. når jeg har fødselsdag… om to måneder. 
I: nej hvor er du heldig. Tillykke med fødselsdagen. Hvor gammel bliver du så?
FA: 6
(alle gantager)
I: skal du så snart gå i skole?
SA: ja 
I: spændende
(14.18)
SA: [søn 1] har cykel, [søn 2] har cykel, [søn 3] har cykel…. 
O: cykler de i skole?
De to store de cykler. Ikke [søn 2], han kører så hurtigere. Det er derfor ikke….?
FA: Han har ikke bremser 
O: hvad for en skole skal du gå på?
FA: Åhlholm skole.
SA: Åhlholm skole. Valby Langgade. 
I: nå, er det den dine andre børn går på?
SA: ja
I: smart. 
O: hvad med dig K.?
K: Tog. Ja. Fordi jeg synes det løber hurtigere. Ja fordi det skal tage. Jeg tager også bussen. 
Men hvis der er trafik de kører meget laaaaaaangsomt. De kører og stopper. Jeg gider 
ikke at… køresyg jeg kaster op… derfor nr. 1, jeg tager hver gang tog. Ja. 
I: hvor tager du så hen med tog? 
K: alle steder. alle steder. Tog og metro. Bagefter jeg tager med metro. 
(15.18)
Side 6:
(Taler i munden på hinanden)
I: hvad med jer andre, bruger i metro? 
SE: Det er nok derfor. Nej, men vi har ikke vænnet os til det, ordi vi har det ikke i nær-
heden. . Men ja, hvis det var her tror jeg også vi ville tage det. 
O: Så tager du toget nede fra Sjælør station?
K: F.eks. til Ny Ellebjerg. Hvis jeg skal køre til Nørrebro så tager jeg fra Ny Ellebjerg. Der 
til Nørrebro. Ja.
I: hvor lang tid tager det?
K: Øhh… ikke så mange. 
SA: 10 minutter
K: nej nej mere… mere end 10 min. 
SA: Nej hvis du tager toget her fra til…?
K: til Ny Ellebjerg og så bagefter jeg derfra jeg skal tage toget til Nørrebro st. Kun et stop. 
BILAG 6
(Tales i munden på hinanden)
SE: Først skal man skifte, så skal man vente lidt på den næste tog. Alligevel hvis man 
tager bussen i myldretid, så tager det tre kvarter. 
O: her fra til Nørrebro?
SE: ja
O: hold da op
K: jaja det er derfor jeg er træt, hvis jeg tager bussen. Dengang jeg handler på Nørrebro 
jeg kommer bliver træt. Ej jeg skal skifte tog, så jeg skal bare tage bus. Jeg bliver meget 
ked af det, jeg skal tage det der… kører og stopper…. Jeg gider ikke. 
SA: men toget kører ikke… stopper kun på stationer. Og bussen stopper hver stop. 
SE: men den stopper også i lyskrydsene.  
K: trafik
(Der grines lidt af FA, der har spist alle de røde vindruer)
O: hvad så med… hvad med den næste? (gåben) 
K: ja også lidt ja.
O: hvor går du hen?
K: til Valby station. (griner) 
Side 7:
SE: ja det er rigtig nok. Det er letteste vi går når vi går…
(Der tales i munden på hinanden)
O: hvad er der der der er…?
SE: der har vi jo Netto. F.eks. Hvis vi skal i spinderiet og der er det sådan, at når vi går så 
skal vi ikke bære på noget, så kan vi gå helt der hen til. Så tager vi bussen tilbage. 
Og Mozarts plads der er det jo fakta og sådan. Så der kan vi også gå hen til. Og så når vi 
handler så tager vi bussen hjem. 
O: så får man lidt motion den ene vej?
SE: Ja. Ligesom når vejret er godt, så har jeg det sådan at ..øhmm.. jeg går der til så har 
jeg fået det motion. Og så ved jeg at når man køber ind og har tingene i hånden, så tager 
jeg bussen. Og der er der både bus stoppested lige ved siden af netto og så ved fakta også.
O: hvis nu du havde en cykel, tror du så du ville bruge den til at handle med?
SE: ja. Nemlig ja altså især hvis man ikke skulle sådan handle for større portioner. Og 
et eller andet. Og tager man også motion. Så kunne jeg godt i stedet for at gå så tage, så 
kunne jeg tage cyklen frem og tilbage. 
I: altså cykle frem og så gå med cyklen tilbage.
SE: Cyklen frem og så gå med den tilbage og hænge tingene. 
SA: jeg går hver dag. Hver dag jeg går en halv time. Hver dag. Halv time. Jeg startede 
her til hvor jeg bor ik’ og så hele…. lidt op til toftegårds plads og så komme tilbage hjem. 
En runde. 
O: går du alene?
SA: med børnene. Sammen med døtrene. Ikke sønner. Pigerne ja, ikke søn. De løber og 
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skriger og kører cykel og… jeg kan ikke lide det. Ja pige-tid. 
I: og går i så fordi der er noget i skal eller er det for gåturens skyld? 
SA: ja en gåtur. Og jeg sveder lidt når jeg går. Det hjælper. Og jeg har tabt sig to kilo.
O: det er da flot.
SA: Selvom jeg spiser kage.. (referer til den kage vi har købt)
(Griner)
SE: den mulighed har vi også synes jeg. Det dejligste er at vi har kirkegården her ovre. 
Som vi både kan cykle i eller gå en tur og lang tur kan man godt gå for der er så stort og 
der er så stille og roligt. Og især om sommeren der er [?blade] og blomster. Det ved jeg 
når vi er til cykling om torsdagen. For det kan man ikke finde ud af hvis man går også. 
For når man cykler så tager man hele vejen omkring. Hvis man cykler en stor omgang. 
Så opdager man at der både er så dejligt og flot. Det har jeg opdaget efter jeg har gået på 
cykling. 
I: tror du at der er mange der ikke har opdaget det? 
SE: det tror jeg helt sikkert. Altså jeg går også… før jeg begyndte at cykle igennem kirke-
gården, der gik jeg også meget. F.eks. Gik min datter på Bavnehøj skole, den gang så jeg 
fyldte hende i skole. Altså jeg kørte hende mest i bil, men da hun kom hjem for træning 
skyld så gik jeg hele vejen og så fuldt hende hjem igen. På hjemvejen. Der gik jeg, og så 
Side 8:
nogen gange  så går jeg også til Enghave, hvor min søster bor gennem kirkegården. Men 
det altså en bestemt vej man går – ikke alle steder man går.
K: det er rigtig. 
I: så man går af den hurtigste rute?
(21.41)
SE: ja . det gør man nemlig. Men når det er at man skal cykle og man ved at man skal 
være inden for det område så går man alle kanter og hjørner igennem, så kender man det 
hele. Der er mange steder som jeg slet ikke havde set.
O: man burde lave sådan en hygge-gåtur en dag?
SE: ja det kan man godt. Eller en hygge-cykeltur. Ja.  Det gode var. Altså det var ikke så 
mange. Men her mandag vi lavede cykelundervisning… L. (cykeltræner) ville have at…. 
vi ville ikke gå udenfor ude i trafikken så sagde hun så ville vi blive… der gik vi også 
nogle steder hvor jeg tænkte ’ah’ der havde jeg ikke været. Så det kan vi jo også gøre? 
I: ja, skal vi fortælle om de sidste to?
K: ja, jeg kører ikke cykel [?] (Griner). Fordi jeg er bange for at køre bil. Jeg bange at jeg 
skal cykle. Ja. 
SE: kan du cykle? (til K.)
K: nej
SE: så skal du komme og lære det. 
K: ja. Min veninde har prøvet at sige til mig…Sara.. mange gange. Jeg siger hver gang 
okay næste uge. Næste torsdag.
BILAG 6
SE: men det er også fordi altså det er fordi det er så hyggeligt der over. Du behøver ikke 
at træne så meget. 
K: jeg bliver bange.
SE: ja, men vi har jo fire piger der hjælper. Fire der hjælper.
I: jeg lover dig, alle er bange. 
SE: alle er bange. Men de lærer det. De lærer alle sammen. 
I: Man er bange i starten og så går det over. 
SE: og der er mange til at hjælpe. Også de… de kan prøve sådan 10 min – et kvarter. 
Så drikke kaffe og så kan vi lige sludre lidt. Jeg går der kun for hyggens skyld. Jeg kan 
godt cykle. Jeg har også cyklet meget langt id før. Da jeg var ung og sådan. Men jeg går 
der over både for træning men også for hyggens skyld. Man møder pigerne og de andre 
kvinder så man kan være lidt sjov og snakke lidt sammen. Det er meget hyggeligt
I: du er i hvert fald meget velkommen.
SE: og du kender også mange af dem, der kommer. Altså Has. og S.. 
K: og hvad hedder hun… B.? 
SE: ja B. kommer også. Det er meget hyggeligt. 
Side 9:
K: ja, jeg prøver
SE: det synes jeg.
(24.10)
I: men okay så hvad hedder det. Det næste jeg vil spørge om, det er en af gangen trans-
portmidler. Og så vil jeg spørge om fordele om ulemper. Hvad er det gode og hvad er det 
dårlige ved transportmidlerne. Og hvis vi starter med cyklen.. hvad er så det gode og det 
dårlige ved at bruge cyklen som transportmiddel?
SE: for min skyld er der to gode ting. For det første træningen skyld, sundhedens skyld. 
Bevægelse synes jeg er godt. Og på den anden side er det billigere. Altså man ofrer et eller 
andet i starten, men så er det jo billigere. Så skal man ikke have penge i lommen for at 
komme nogen steder. Købe billet eller benzin og sådan men man kan bare tage cyklen 
og cykle. Så det ja. 
I: men på den anden side, så har du jo faktisk heller ikke fået købt en cykel nu, så er det 
alligevel lidt en barriere det der med at det koster penge at købe cyklen.
SE: ja det er bare med at tage sig sammen og så finde en rigtig en og så svært også… 
O: svært at finde ud af hvilken en man skal købe?
SE: ja nemlig fordi jeg hører jo. Man kan finde billige cykler i Føtex og forskellige steder. 
Så hører jeg tit at de ikke er så gode og det bedst…. og hurtigt i stykker. Så vil man gerne 
have, hvis man skal ofre et eller andet så vil an gerne have noget godt nok. Altså hvis 
man tænker over 4-5.000 på en gang. Og ja. Den situation så er det meget. Så jeg er ved 
at undersøge det der med politiauktion og så skal jeg lige finde nogen til at reparere, så 
vil jeg gerne. Så kan man så ofre sådan noget som 1500 så kan man så bruge det flere år. 
Men vi har jo haft mange og vi fik stjålet nogle. De ulemper har vi jo også her ovre. De 
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problemer har vi også her ovre. Ja. 
I: så når man snakker om fordel og ulemper ved cyklen, altså det gode og  det dårlige. 
Er der noget som..  
SE: Hvis jeg ikke havde fået stjålet 2 stykker så havde jeg en selv. Jeg havde købt en til 
min søn. Den var også rigtig god, men han har brugt tre eller fire gange, så var han ude 
og rejse så blev den stjålet. Hvis jeg havde nu så er han ude at rejs nu, så kunne jeg bruge 
den cykel. Ja ik’. 
I: hvad synes du der er det gode og det dårlige?
K: for cyklen er det svært??
I: så det er svært?
K: ja det er svært.
O: kan du se nogle gode ting ved cyklen?
(26:53)
K: det tror jeg. Synes jeg, 
I: hvad med dig SA. Du cykler ikke også?
SA: jeg kan godt cykle. Jeg synes det er god. Meget…og cykle. Ja. 
I: hvad er det bedste ved cyklen? Altså ved det at cykle?
Side 10:
SA: motion. Ja. Jeg synes det er rigtig godt motion når man er fed. Altså med cykel. 
SE: så skal du komme torsdag.
SA: jeg, jeg kommer 
(Griner)
SA: det er motion. Altså ja.
I: hvad med det dårligste så? Er der nogle dårlige ting ved det?
SA: nej, jeg kan ikke sige noget nej
I: men alligevel har du ikke lagt den som nr. 1? Så der må være et eller andet ved den som 
ikke er super duper? 
SE: det er fordi hun ikke er god til at cykle. Altså hun har svært ved at bremse. Det er det.
SA: ja. Jeg skal lære det først. Så har jeg, jeg har min datters cykel. Jeg vil gerne lære først 
hvordan man bremser. Med fødderne. Jeg kan kun bremse med hånden. Og det er ikke 
godt. Så når jeg bremser siger det (hun siger en lyd). 
(Mumlen i munden på hinanden)
SE: er du bange for at bremse?
SA: min mand siger du falder ned hvis du gør sådan, så det er derfor jeg er bange for at 
køre cykel, men jeg kan godt en lille tur sammen med min datter i aften-tid. ja der ikke 
er så meget trafik. Ja, når jeg kører cykel  i cykelbanen, så jeg kigger også bagpå hele 
tiden. Uhh…. nu der kommer nu der kommer. Så jeg er også bange for lidt. Der er nogle 
der kører meget stærkt. Dem der har lært mange gange år at køre cykel. Ja. 
(28:35)
I: så der er også noget utryghed ved det? Hvad så med bussen? Den er et rimelig stort hit 
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for de fleste af jer. Hvad er det gode og det dårlige ved det?
(Griner af FA., der glad fortæller at de har bussen på deres prioriteringsskema)
O: hvad er det gode ved at tage bus? 
(Der tænkes)
O: hvad kan den, som nogle af de andre ikke kan? 
SE: det er ligesom tog, så når man hurtigt der hvor man skal hen. 
I: men til gengæld, hvis man nu skal snakke om det dårlige ved bus, så snakkede du jo 
om før at man faktisk skal langsom. 
SE: men når man skal tænke på cykel og gå, så er altså.. ja.. 
O: både hurtigere end nogen og langsommere. 
SE: ja . men  med bus så kan man også nå mange steder altså har mulighed for at skifte. 
Så man kommer lidt forskellige områder. Ja. Det er godt i hvert fald.
Side 11: 
I: så det er det gode. Er der nogle andre dårlige ting ved bussen.
K: dårligt. Stopper altid. 
SE: stopper for meget
SA: hvis nogen skal eller komme ind i bussen. 
SE: i myldre tid så er det altså meget svært at komme ud der fra.
K: det dårligste i myldretid at tage bussen og så det siger stop. Så bussen kører. 
I: det kender jeg godt, det er ikke sjovt.
SE: men altså jeg synes på det sidste at det er meget dyrt at køre med bus. Billetterne er 
blevet meget dyre.
K: ja. 
I: har i månedskort eller?
K: ja jeg har månedskort. 
I: hvad koster det?
SA: 350..
(Der mumles lidt og den præcise pris)
K: to zoner 350. 
O: har i alle tre månedskort? 
SA: ja
SE: Nej, jeg har ikke. Fordi det er ikke. Jeg går ikke faste sted hver dag, så jeg har klip-
pekort i stedet for hvis jeg tager bussen. Og det er også fordi hvis jeg f.eks. skal her eller 
der. Og hvis jeg ikke skal tage bilen, så gør jeg jo går der hen til. Så har jeg kun et klip 
tilbage. Så jeg synes ikke det kan betale sig for mig. 
K: nej jeg skal have månedskort. 
SE: når man skal af sted hver dag så kan det godt betale sig. 
SA: ja billetterne er meget meget dyre nu.
SE: ja
K: ja
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SA: ja et er rigtigt. Og så er det 1/6 slut med klippekort. Ikke mere klippekort. 
(Der mumles lidt om dette)
SA: så er det rejsekort eller månedskort.
K: check ind, check ud. 
Side 12:
(Grines)
SA: jeg har månedskort, men jeg har ikke rejsekort. Hvis man har rejsekort så siger den 
check ud. Og mine børn leger check ud, check ud. hele vejen. Det er rigtigt.
(Der tales i munden på hinanden og grines)
K: der kommer mange børn der leger med den.
SE: det er irriterende.
SA. Det er ligesom et legetøj. Ja. Og børnene kan ikke lade være. 
SE: de synes at det er så sjovt at der kommer lyd der fra. 
K: [?]
I: og så… hvad med toget? Hvad er det gode?
K: ja jeg er glad med tog.
I: ja det er din favorit. 
SA: der er er også plads til cyklen i toget. Ja, og hvis man har bagage så kan man også 
bare …. Altså fast plads til bagage og så cykel plads. Og dem der vil gerne have hunde 
med i toget. Dem der har hunde med…. (griner). det gør jeg ikke men mest danskere 
tager hunde med også f.eks. bussen må men ikke have hund med, ikke cykel med ikke 
stor bagage-vogn kun klappevogn… Ja. 
FA: i toget må man godt have cykel. 
I: ja 
FA: også barnevogn. Ikke hunde. 
SA: og så også hvis man er en handikap. Hvis man har kørestol, så kommer chaufføren 
ud selv og hjælper rigtig meget…. Ja. 
I: på den måde er det lidt mere fleksibelt toget.
SA: ja
O: hvad er det dårlige ved at tage toget? 
(33.43)
SE: så skal man bo i nærheden af stationen. 
I: Ja det er rigtigt.
SE: altså afstanden mellem…. 
(Snakkes i munden på hinanden) 
Side 13:
K: det værste ved det tog, det er også hvis jeg… toget stopper jeg prøver mange gange at 
tage  venter på at et andet tog kommer. 10 min én gang. 
SA: alle tog stopper… ventede.. i hovedbanegården station store stationer . 
BILAG 6
K: 5 min så 10 min…venter her venter der . der er ikke tid eller noget. det bliver stress. 
O: synes i, at i bor tæt nok på en station?
SE: ja
SA: ja
K: ja
SA: jeg er meget meget glad for at jeg bor tæt på en station. Busstoppested. 
K: der mangler kun en…
SA: supermarkedet? 
K: ja 
SA: det er okay hvis man har Fakta eller Netto – lige meget.
SE: der kommer
K: jeg hører at der kommer en Lidl. 
(Snakker i munden på hinanden)
SA: hvor henne?
SE: ved du hvad ved siden af fritidsklubben.
SA: er det rigtigt?
Se: der er selskabslokale her til ejendommen, så der skal laves om til en…. 
K: men SE. jeg hører dem fra lang tid siden. Det er derfor jeg ikke er glad. Fordi jeg hører 
det for mange, lang tid siden. Men de kommer ikke nogen.
(Grines)
SA: så skal du sige det til dem der skal…
(Snakkes og siges noget højrøstet som jeg ikke forstår)
SA: to dage siden jeg var  de og handle sammen med i min mand. Næsten 1100 kr hver 
anden dag. Vi mangler… 
O: i handler hver anden dag?
SA: ikke hver anden dag – to gange om ugen. Ja med bil sammen med min mad, og så 
når jeg kommer hjem. Næsten jeg har købt for 2.000 kroner. Handler og så kommer jeg 
hjem og så vi mangler salt.
Side 14: 
(Griner)
I: så skal man i 7/11?
SA: men jeg siger til min mand: du skal gå tilbage med det samme. Jeg gider ikke at sige 
det til. Vi har søde nabo, men gider ikke hver anden dag: ”undskyld giv mig lige lidt salt 
” nej. 
I: men hvad så hvis der kom en Lidl eller en butik her. Tror i det vil betyde at …
SA: vi ikke bliver hjemme hele dagen. 
(Griner. Og tales i munden på hinanden)
SE: kun bruge bilen hvis det var feks. Grønthandler eller sådan stor indkøb. Bruge bilen 
ellers vil jeg bruge gåben. Og lange afstande så vil jeg taget toget. 
I: hvad med jer. Tror i at hvis der kom en butik her ville så bruge transportmidlerne an-
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derledes? Altså ville i bruge mere eller mindre transport eller et andet transportmiddel?
SE: altså jeg ville bruge mindre bus. Fordi det er jo så der mere at gå der hen til. Så hvis 
jeg har købt et eller andet. For nogle gange tænker jeg nu går jeg en tur til…[?] Kun for 
turen skyld ikke. Og så går man i Spinderiet nå men så er der tilbud på den der . jeg 
mangler den der og så køber man to-tre poser og kan man ikke komme tilbage. Så er 
man nødt til at tage bussen. 
O: men hvad med dig K., du tager jo toget til Nørrebro og handler. Tror du, at du vil lade 
være med at tage til Nørrebro, hvis der kom en butik?
K: det kan være men jeg stopper ikke med at handle fra Nørrebro. Men det bliver bedre 
og det bliver billigere 
SA: det er meget meget billigere
K: vi tager også i ikke tid. Altid vi skal bruge tid på at handle. Kun lidt tog. f.eks. en gang 
5-10 min at tage bussen. Altså frem og tilbage det tager også tid. Ikke tid. Der er Lidl 
her – det tager ti in at handle.
SE: der ville jeg så mene at cyklen ville være rigtig godt fordi selvom det skulle være lige 
ved siden af (fritids)klubben, så det jo ikke så nemt at bære tunge ting helt til den ende 
af vejen eller bagved sådan. Så det ville måske være meget godt med en cykel hvor man 
kan hænge sine ting. Så det…
K: jeg mangler mælk eller samme…salt… a la små ting.
SA: man mangler altid noget
K: så jeg sige det til min datter eller min søn så gå der hen.
SE: det er nemmer at få børn til at gøre det. 
SA: og lørdag morgen jeg går med klappevogn ud og handle med posen i. Ja. 
K: vi får også (kan også få) frisk brød. 
I: skal vi tage de sidste to eller skal vi bare springe dem over?
O: det bestemmer du… 
I: okay, så tager vi dem. Hvad med fordele og ulemper ved gå? 
Side 15:
SE: fordele er jo som sagt motion. 
K: ja motion 
SA: sundt for kroppen….. og frisk luft.
K: jeg tænker også 
SA: god humør. Ja. Og så motion til kroppen. Sveder meget vi skal have 10.000 skridt 
hver dag. Ja. 
I: hvor mange skridt går man..
SE: …..skridttæller på
SA: skridttæller på, jeg har skridttæller på. Jo, jo.. . 10.000. ikke hver dag. Hver anden 
dag. Jeg går en lang tur. Men nu har tabt sig kun to kilo. 
I: hvor mange skridt får du hvis du går til Toftegårds plads? 
SA: det var 5.000
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I: okay
SA: ja…ja, ja.
SE: det var ikke meget tænker man, når det er sådan en lang vej.
SA: Det var 5000.
SE: men selvfølgelig, det kommer an på hvilken vej man tager.
SA: frisk luft og godt humør og så… jeg synes det er rigtigt rigtig rigtig… altså hvis man 
har gået tur.
O: Er der nogen dårlige ting ved det? ved at gå?
SE: Man kan blive træt.
K: Hvis man også bare sidder og slapper af og så bagefter [???]
SE: ja, men hvis man gør det meget tit så kan man blive træt. Og så når man kommer 
hjem så har man ikke kræfter til andet. Men ellers så er jeg ikke noget.
SA: Den dårlige ting; træthed.
I: Og så den allersidste; bilen. Hvad er fordele og ulemperne ved den?
SE: Bilen er den hurtigste af dem alle sammen.
SA: Vi skal passe på vores miljø.
Se: Ja det er ulempen.
SA: og fordele det er kort.
SE: hurtigt. Jeg synes det…
Side 16:
SA: Når man er… børnene er sulten, om natten, hvis man er på besøg længe, f.eks. min 
søster bor i Brøndby. Så kan jeg ikke tage toget med fire børn. Nej. Dyre billetter, bil-
ligere benzin. 
K: Det er også hårdt for dig.
SA: Ja det er også for hårdt for mig.
SE: især når man skal komme om aftenen og det er mørkt og man skal ned til stationen.
I: Så den er god til familier med små børn?
SE: ja ja
I: Har du også bil K.? Eller klarer du dig uden?
K: Nej, jeg har også sagt til ham, at jeg er bage for at jeg kører galt.
SE: Jeg har du ikke kørekort?
K: Nej, jeg er bange.
SE: Du er bange, du tør ikke, arh.
K: Ja, mine veninder siger, du skal ikke være bange, du skal bare prøve.
SE: K. så skal du begynde at cykle! Så begynder du med cyklen, det synes jeg.
K: Ja, jeg tror… ja. Ja, jeg synes jeg skal begynde med cyklen. Så skal jeg se hvordan det 
er.
SE: Så skal du se; det her det kan jeg godt finde ud af, så må jeg videre til bilen (griner)
K: Ja, præcis, ja. For det er lang tid siden jeg tænkte på kørekort, men…
SE: Men det er altså nogen gange dejligt at have en bil, hvis det er. Også fordi hvis man 
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skal køre meget ind, så er det jo meget svært med bus eller tog.
K: Ja selvfølgelig.
SE: F.eks. hvis jeg skal købe ind en gang om ugen eller hver 14. Dag. Så kører jeg lige ved 
siden af Netto og fylde 5-6 poser ind i bilen og så kører frem. Og hvis jeg skulle tage bus-
sen, jeg tror ikke jeg kunne bære, selvom der ikke er så langt, at jeg kunne bære dem helt 
til stoppestedet, og så herfra og hjem til. Så på den måde er det jo meget godt.
I: Hvad nu hvis du kunne cykle? Hvad ville du så bruge den til, tror du?
SE: At handle også på cyklen. Og motion også. Det er godt for min mave. Ja.
I: Hvad med dig, hvis du lærte og bremse og kunne bruge cyklen noget mere?
SA: Stor runde over det hele i København. Det er rigigt.
O: Hvor ville du køre hen?
SA: Hjem til mine svigerforældre. Eller hente min datter i børnehaven. Eller ud at hand-
le. Der kan være mange  ting.
Side 17:
I: Hvor bor dine svigerforældre henne?
Sa: Vesterbrogade.
SE: Ja, der kan man godt cykle, for der er cykelstier alle steder alle veje.
SA: Jo jo det er fortov. Fortov og cykelsti.
I: Prioriterer du at køre der hvor der er cykelsti?
SE: Ja. Altså jeg har heller ikke noget imod at køre der andre steder, fordi jeg ved… fordi 
jeg har kørekort. Og min kørerlærer sagde altid ’bilisternes værste mareridt, det er cyk-
listerne’. Og det kender jeg, så jeg tror nok jeg ville være mere forsigtig, hvis det var at 
jeg cyklede i selve trafikken. Men alligevel vil jeg foretrække cykelstien. Der er man lidt 
mere afslappet og ikke stresset og ikke tænker på…
I: Nu siger du bange ift. at cykle. Hvad er det så mest, som du tænker er skræmmende.
K: At jeg falder. (griner)
SA: slår dig på numsen. Det er rigtigt.
K: Og så hører jeg…
SA: der var engang på Nørrebro, jeg kan ikke huske hvad stedet hedder, der var en par-
kistansk pige, som faldt ned. På Shanis hold. Og så tabte…
SE: Ja ja
O: Det har vi godt hørt om.
SE: Ja det har vi hørt om.
SA: B., hun hedder B..
SE: Og Shani har fortalt hun havde det så dårligt.
SA: Dårligt ja.
SE: Hun havde det så dårligt. Men deres undervisningssted, det var altså… det er vi 
meget heldige med det.
O: Det er meget bedre herovre. Der er ikke trapper.
SE: For der er ikke trapper eller nogen steder man kan falde. Det er bare lige steder. Og 
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hvis man falder så er det oven på græsset eller små veje.
O: Der sker ikke noget derovre. Hvis man er rigtig uheldig kan man få nogen hudaf-
skrabninger.
SE: Ja lidt.
O: Men det er der altså ikke ret mange der har fået. 
SE: Nej nej. Især i den her omgang har der slet ikke været nogen der faldt. Og jeg tror 
det var takket være jer to, fordi så er der flere til at holde øje med hvem der lige skal have 
hjælp. Sidste gang var der mange og der var kun to. Så der skete… men det var heller 
ikke store ulykker, altså. Slet ikke.
Side 18:
O: der kommer ikke til at ske noget. 
SE: Vi skal ikke være bange.
I: Nu har vi snakket meget omkring hvordan I kommer omkring og hvor I tager hen. 
Men er der nogen steder I aldrig tager hen? Altså nogen steder i København eller uden-
for København, som I aldrig kunne finde på at tage hen til? Måske nogle steder, der er 
besværlige at tage til.
SE: Altså hvis vi er nødt ti at komme nogen steder, så gør vi det. 
I: Ja
SE: altså hvis man er tvunget til det. 
I: Er der nogen steder hvor du egentlig godt kunne tænke dig at tage hen, men så får du 
ikke lige gjort det, fordi man ikke lige får taget sig sammen eller det lige er for besværligt.
SE: Ja, jeg dovner i hvert fald når jeg skal til Fields. Min datter vil så gerne, men øj. Selv-
om jeg har bil og sådan. Det er ikke lige. Men ellers hvis det er nødvendige steder, så… 
O: Hvad med jer andre?
SE: Tænk at jeg dovner til Fields og så er jeg nødt til at køre helt til lufthaven.
SA: men cyklen?
SE: nej nej med bil. Så er jeg nødt til at køre helt over til lufthavnen, men det…
I: Altså når du skal i lufthavnen eller hvad?
SE: Ja, jeg har mange der rejser frem og tilbage min søn og min mand og i familien. Så 
der kan jeg. Altså når man er nødt til det så gør man det. men fordi jeg ikke er nødt til 
det så dovner jeg at komme i Fields.
SA: Kender du ikke vejen er det derfor? 
SE: Jo jeg kender vejen men jeg kan ikke lide det. fordi jeg ikke er nødt til det.
SA: Jeg har været i Fields i går.
I: Er det rigtigt?
SA: Mmm.
I: Hvordan kom du derhen?
SA: Med bilen. Dejligt. Ja. 
I: Men har du ikke også cyklet til Fields? Det synes jeg du fortalte for lang tid siden.
SA: Det kan jeg godt ja. 
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SE: Det kunne jeg ikke finde på. Det er der for langt til synes jeg. Altså personligt.
SA: Min søn kører til Brøndby strand sammen med sin moster på cykel. Og de gør 
mange forskellige aktiviteter.
Side 19:
I: hvor kunne du ellers finde på at tage hen med cyklen, som er lidt længere væk? 
SA: Det kan være måske. Ja… Jeg kan ikke svare nu.
(48:13)
I: Det er også okay. Men er der nogen steder som I ikke har været selv om I egentlig godt 
kunne tænke jer det.
(pause)
I: nej. Jeg ved heller ikke hvad jeg selv ville have svaret på det spørgsmål.
I: Den sidste ting jeg vil spørge jer om, det er fordi vi har en idé om at der er færre bebo-
ere i Sjælør der cykler , his man sammenligner med København i øvrigt. Men det er ikke 
noget vi ved, det er bare noget vi tror. Men tror I det passer? Eller er det bare en fordom?
SA: Du mener cykel verdensmester skab eller sådan noget?
O: Nej vi mener der er færre der bor her der cykler i hverdagen. I forhold til resten af 
København.
SE: Ja det synes jeg også. Altså godt nok er der mange cykler og sådan, men det er mest 
for at børnene kan cykle omkring. 
K: Ja
SE: Jeg møder heller ikke ret mange der cykler frem og tilbage herovre. Og min mening 
er at jeg tror nok det er på grund af kulturen.
O: Og hvordan det?
SE: Vi er ikke vandt til at cykle altså…
SA: …meget
SE: ikke så meget.  Og det er noget der skal sådan trænes og læres og fortælles de gode 
sider ved det. det mener jeg selv, det er. For danskerne de er mere villige til… de ved at 
det er både billigere og hurtigere og nemmere for dem at komme med cykel der hvor de 
vil. Det har vi jo ikke tænkt på. Det har vi jo ikke lært altså helt fra små. Det nemmeste 
det var bare at tage bilen eller bussen.
SA: bussen
SE: ja
I: Hvad tænker du?
O: tror du det er det samme?
K: Ja, det samme.
SA: Det er vores kultur også. Kvinderne er ikke så meget interesseret i motion.
K: ja.
SA: Kun bilen og bus, og sidde derhjemme på sofaen (alle griner).
K: fjernsyn
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Side 20:
SE: Det er måske også derfor der er mange indvandrerkvinder der ikke kan cykle.
SA: Ikke fjernsyn. Der er ikke så mange der er interesseret i dansk fjernsyn. Det er kun…
I: Men der er også andre kanaler.
SA: Flere kanaler, ja.
I: Men I er jo alle sammen interesseret i motion. Både cykling og zumba og sådan noget 
så, det er jo alligevel …
SA: Jeg går også til mavedans onsdag klokken syv til ni. 
SE: Så har I jo også inviteret nogle aktive kvinder, og ikke dem der sidder derhjemme og 
ikke laver noget. 
I: Ja men det er jo det. der er masser af aktive kvinder.
SE: De har vi nemlig også nogle af her i området, og det kender jeg rigtig godt. 
I: Men oplever I også at det er svært at aktivere nogle af damerne til at komme til zumba 
og kvindeklub?
SE: Det føler jeg. Altså, nu har jeg boet her 15-16 år efterhånden og et år eller to år efter 
jeg flyttede her prøvede jeg at lave et eller andet for kvinderne. Dengang var der heller 
ikke så mange indvandrerkvinder, men der var nogen. Og jeg lærte hurtigt mange  af 
dem at kende. Så jeg prøvede så meget som muligt at lave et eller andet for dem. Men det 
faldt ned hver gang fordi… ja. Det var sådan at man skule skubbe folk til et eller andet. 
Og det har jeg stadig, altså efter jeg er blevet bydelsmor og begyndt og hjælpe og har 
kontakt til flere, så føler jeg stadig at især kvinder som jeg har haft kontakt til, så vil jeg 
gerne have at de kommer ud hjemmefra og laver et eller andet, men man skal skubbe 
til dem. Og på et tidspunkt så tænker man nej, det kan ikke være rigtigt. Og nu er jeg 
begyndt at opgive, fordi hvis man siger det første og anden gang at der er zumba den dag 
eller kvindeforening, så synes jeg ikke at de kan være bekendt at man skal ringe til dem 
hver eneste gang og sige ’kom nu’ ’kom nu’. Og det synes jeg der er ret mange der er så 
dovne. At det er så svært at komme… og jeg har ikke kunnet finde ud  af hvad man skal 
gøre. Det er som om at man skal tvinge dem til et eller andet.
I: Men hvad tror I kunne gøre at folk kom mere…
K: Invitere folk og sige at der er mad (alle griner). 
SA: De kommer med det samme. (alle griner)
SE: Der er mad eller fest.
K: fest ja, det er rigtigt.
SA: ja ja 
K: Alle kommer (griner)
SE: Ja når der skal spises, gratis mad og fest.
K: Ja fest, fest, ja. Jeg har en gave eller sådan noget der, så kommer alle. 
SA: Søndag morgen kl. lidt over otte, har jeg været til samen med min søn skal til fitness. 
Og så lige pludselig gik jeg til Kvickly.
K: Var det fødselsdag eller?
SA: 1 kroners frugt. Og puha der var lang kø. 100 mennesker. Og sukker fem kroner.
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K: Okay
SE: Nå
Side 21:
K: Jeg er ked af at jeg ikke vidste der var sukker for fem kroner. Andet end jeg hader når 
der er lang kø. Når der er mange mennesker så bliver jeg helt forvirret. 
SA: [???] og stress rigtig meget. Det kan jeg ikke.
K: Ja præcis jeg bliver helt…
SA: Stille og rolig. 
SE: Jeg kan heller ikke tage det, og hvis det er jeg skal bruge det, så køber jeg det bare den 
dag. Okay hvis jeg støder på et, og de er der og det er tilbud, så kan jeg måske finde på at 
tage et par flere end jeg plejer. Men for dens skyld… alstå.
K: nej
SE: Især når jeg tænker på at…
SA: Én ting tilbud og resten er ekstra penge.
SE: Det er rigtigt. Fordi så tænker jeg på, nu skal jeg over og købe fire eller otte et eller 
andet sukker, så tænker jeg, så kommer jeg til at spare tyve kroner derovre, men så skal 
jeg betale tretten kroner til bussen. Hvad er der ud af det ik?
SA: Butikkerne vil gerne tjene penge.
K: Også det man bliver også træt og stresset. 
SE: Ja stresset. Og så køber man noget der er unødvendigt fordi man står der og keder 
sig. så tænker man, arh… den tager jeg lige og den tager jeg lige. Og så bliver det dyrere, 
end det man skal spare. Så det tænker jeg på.
K: Ja.
I: Så I går ikke sådan efter tilbud og kører fra sted til sted. 
SE: nej jeg gøre det ikke så tit. 
K: nej nej.
SA: Bare købe sundt og sådan noget.
K: Jeg har prøvet engang jeg har glemt, det er lang tid siden. Der var mange mennesker, 
jeg sagde ved du hvad, jeg lægger al ting på plads og jeg går tilbage.
SE: du ville ikke vente så lang tid i kø. 
K: nej nej nej.
O: Men i forhold til det med at der er færre her i Sjælør der cykler. Hvad skulle der til for 
at der var flere der cyklede? Hvad kunne man gøre?
(55:08)
SE: Jeg synes f.eks. det der med cykelundervisning. Det er en rigtig god idé. Og det ved 
jeg, fordi efter sidste cykelundervisning ved jeg at der er et par kvinder der er begyndt 
at cykle ude. Så jeg tror det hjælper med cykelundervisning, hvor man sådan hjælper 
kvinderne i gang og så støtter dem til at det kan du godt klare. <
I: Men der er jo også mange der har gået til cykelundervisning, og så når undervisningen 
slutter, så fortsætter de ikke med at cykle. Hvordan kommer man ud over det?
BILAG 6
SE: nej jeg tror det er 50/50. For jeg ved i hvert fald at der er fire/fem der er begyndt at 
cykle frem og tilbage efter undervisning. Men på den anden side tror jeg at… ja, jeg ved 
ikke hvordan man skal motivere dem for at købe en cykel. Det er det vigtigste.
O: Så det er en barriere det der med at købe en cykel?
Side 22:
SE: Ja ja. 
O: Som man har selv.
SE: Ja
I: Hvor har du egentlig din cykel fra? Er det en du har købt?
SA: Min datter har købt den.
I: Og det var ok nemt? Købte hun den på politi-auktion eller?
SA: Nej den er købt helt ny. Tre cykler har vi købt fra helt ny. Problemet her er at der er 
nogle der kommer og punkterer dem. Og det er ikke godt. og det koster 150 kroner eller 
160 kroner. 
O: At få den lappet?
SA: Ja, lappet.
SE: Men man har jo cykelrum nede i kælderen, det ved du godt ikke også?
SA: Jo jeg ved det godt. Nu har jeg fået nøglen på kontoret.
SE: Så skal man bare huske at sætte den derned. Ellers enten bliver den stjålet eller punk-
teret. 
SA: Stjålet ja punkteret.
K: Ja ja.
SE: eller ødelagt et eller andet sted.
SA: det tager lige hvad kalder man det… lys… de der aften, når man…
I: lygter?
SA: ja, lygter.
SE: De tager lygterne det er rigtigt nok.
K: De tager alt.
SA: De tager alt. Det er rigtigt.
SE: De kommer helt [???] ind til folk. (griner) 
I: Hvad tror du K., der kunne få folk til at cykle mere i Sjælør?
K: Når jeg tænker jeg aner slet ikke… Fordi jeg tænker slet ikke på cykler. 
I: Hvad kunne få dig selv til at cykle mere? 
K: mig?
SE: jeg tror nok, hvis hun lærer det.
K: Ja præcis. (griner) Jeg prøver først at lære at cykle, og så kan jeg svare bagefter.  (alle 
griner)
I: Okay vi mødes om tre måneder (griner) 
K: Ja. 
SE: men der er en kvinde der startede, hende der S. ikke, efter tre eller fire gange er hun 
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begyndt at cykle. Ja i torsdags. S. en tyrkisk kvinde. Sidste uge, der cyklede vi hele kir-
kegården igennem. Hun skal bare lære at bremse lidt og sådan. Så det går, det kan man 
godt.
K: Er det nemt?
SE: Det er ikke så svært. Man skal bare træne lidt. Man skal være tålmodig.
K: SE., hvis jeg falder! (griner)
Side 23:
SE: Der sker ikke noget. Der er mange der falder. Man har hjelme på. Og så er det jo ikke 
sådan… man har små cykler.
K: Arh okay, det er små cykler?
SE: Ja ja
K: Arh okay.
SE: det er ikke sådan nogle store cykler, hvor du ikke kan nå. Det er helt små cykler, det 
er næsten børnecykler. Så det kan man godt.
K: arh okay.
SE: Så har du dine ben på gulvet. Benene er på gulvet så…
SA: ligesom da børnene lærte det i barndommen. 
SE: ja
K: okay
O: Og så hjælper vi med at holde lidt.
SE: og i starten kan man få pigerne til at holde lidt bagved og sådan med balancen.
K: Hvad tid begynder I om torsdagen?
O: Klokken fire
K: til?
SE: seks. Og man behøver ikke være hele tiden jo. Altså hvis man bliver træt så går man 
bare hjem.
O: og ellers, vi har en bænk som vi er deroppe ved så man kan sidde ned og så tager vi 
kaffe og the med.
SE: Ja vi sidder og drikker kaffe og nogen gange…
K: I hygger jer (griner) 
SE: Og nogen gange er der kage.
O: Der er nogen der hygger meget.  (griner)
SE: jaaaa. Jamen det er fordi når jeg cykler så cykler jeg jo hurtigt. Det er det. og i stedet 
for de andre bruger en time på det, så bruger jeg en halv time på det, og så kan jeg sidde 
resten af tiden (griner)
O: det var smart.
I: effektivitet.
SE: det er rigtig nok. Sidste gang der brugte jeg bare alle kræfterne til at cykle så stærkt, 
så jeg skulle lige svede lidt og have pulsen lidt op ikke. Og det gjorde jeg et kvarter og det 
synes jeg er nok til den der.
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(Lise og Naja taler internt sammen. Snik snak)
I: Er der et eller andet med Sjælør og transport som vi ikke har snakket om?
(pause)
SA: Det var bare det hele.
O: tror I I skal bo her mange år endnu?
SA: Det vil jeg meget gerne. Mine børn er meget meget glade. Og hvad hedder det der er 
ikke nogen store drenge med grupper. Det er der ikke mere af nu.
O: Bander?
SA: Ja bander og sådan noget og ja, med knallerts og med motorcykel. Der var det før 
men ikek lige nu.
Side 24:
SE: Ja der har været.
K: Med brande også. Med alt.
SA: Politiet render rundt hele tiden, så det er væk nu.
SE: Ja men også det med helhedsplanen. Det synes jeg har hjulpet meget med containe-
ren til børnene, de helt små drenge, så de ikke kommer til at kede sig de bestemte dage. 
Det er der i hvert fald at de glæder sig til at komme derovre. Og så er der nogen til at 
holde øje med dem og få dem i gang. Så jeg synes også det er det der hjælper, så de store 
ikke kan komme og bruge de små til et eller andet. Og hvis de prøver at komme, så er der 
nogen, især de der unge frivillige drenge, som er her i området.
I: Nå ja, brobyggerne?
SE: Ja brobyggerne. De lige kan holde øje med hvem der kommer.
K: Der er også en gruppe frivillige kvinder ikke? Er der ikke?
I: det ved jeg ikke. Er der det?
K: Det er der. For lang tid siden har jeg set en gruppe frivillige.
SE: Bydelsmødrene?
K: Ja. Er det dig?
SE: Jeg er også med i det.
O: Selvfølgelig er du det (griner)
K: fordi jeg skal også snakke med en.
SE: ja også kvindegruppen. Og der styrer det, selvom jeg skal være udenfor, det er jeg 
alligevel ikke. Os der har stiftet den der kvindeforening, vi er også frivillige. Det er ikke 
noget med at man har pligt eller sådan, men vi gør det frivilligt. Jeg er gået hen og blevet 
kasserer (alle griner)
K: er det hårdt eller? Serife, er det hårdt eller?
SE: øh nej jeg… personligt synes jeg det er så dejligt at lave noget frivilligt. For jeg føler 
at jeg dur til noget. Jeg kan hjælpe nogen. 
K: Ja det er dejligt
SE: Og man bruger sin tid nyttigt. Og det er det. især hvis man ikke har noget.. meget om 
ørene eller meget fast hele tiden, skal løbe rundt. Så er det meget godt at man kan bruge 
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sin tid til noget nyttigt. Og det synes jeg er rigtig godt.
K: Ja
SE: også med at indvandrerkvinder de kan også gøre noget. De kan godt klare sig selv. 
Og så få andre til at komme ud hjemmefra, som ikke tør. Det føler jeg er rigtig godt. Jeg 
ahr… det rigtigt godt med… jeg føler selv at jeg har fået rigtig mange kvinder ud hjem-
mefra både med at komme til cykelundervisning eller kvindeforening eller hjælpe dem 
som bydelsmødre til at klare sig selv. Og det gør at jeg har det rigtig godt i min sjæl, at 
jeg har kunnet hjælpe nogle kvinder i gang med et eller andet. At de har overstået deres 
problemer. Har kunnet klare de ting som de turde at gøre, eller de følte at det var noget 
stort, at de ikke kunne komme ud af det. og nu føler de, arh det var jo ikek noget. Og det 
gør mig så stolt.
I: hvad er det for nogen begrænsninger, tror du, som folk oplever mest for at komme ud? 
SA: Det er fordi…
Side 25:
SE: allerførst det sproglige
SA: Sproglige, depression, deprimeret. Ja. Jeg synes det skal være noget hver dag, laver 
jeg noget. Altså det er ikke godt når man sidder der hjemme og glor og ser fjernsyn hele 
dagen. Og spiser usund mad.
K: Man bliver også træt og kedelig, hvis man ser fjernsyn hele dagen.
SA: Kedelig ja. Hele dagen, og spiser usund mad. Spiser chips, drikker cola. 
SE: Jeg føler selv at hvis jeg har været hjemme, selvom jeg prøver at være så aktiv med 
frivillig her og frivillig der. Jeg er nemlig også med i en anden frivillig gruppe tyrkiske 
kvinder.
K: Nå (griner)
I: Ej, SE. det er simpelthen for meget (alle griner)
SE: Ja. Og når jeg f.eks. sidder hjemme et par dage og ikke har lavet noget eller været til 
nytte, så føler jeg; hvad dur jeg til?
K: Der mangler noget. (griner) der mangler noget.
SE: Ja ja der mangler noget, men hvad dur jeg til? Jeg føler det som jeg dur ikke til noget 
andet end at gøre rent og lave mad og sidde foran fjernsynet. Det er jo ikke liv.
K: nej
SA: nej
SE: altså jeg føler ikke det er liv. fordi mine ungdomsdage har været meget sådan presset 
med rundt og nå en hel masse, så når jeg sidder et par timer, så føler jeg, der mangler 
et eller andet jeg skal i gang med. Og nogen gange, det er ikke fordi jeg har det så godt 
med min sundhed, men lige så snart jeg føler mig godt, så sal jeg lige med et eller andet.
I: føler I også at I har godt tid? At der er meget tid, som kunne blive brugt sådan nyttigt?
SE: Jeg tror alle kan få tid til at bruge tid på noget nyttigt.
I: Eller føler I I har travlt?
SA: Jeg har ikke så meget tid. Hvis jeg laver mad og gør rent i køkkenet.
BILAG 6
K: Nej, ja ja, hvis der er også småbørn eller noget og du har travlt. Du er alene. Alt det 
der.
SE: Ja, helt små børn som man skal nå, ja, det har jeg selv oplevet.
K: Plus tiden løber hurtigere. Du står op om morgenen, måske kl. 8 og lige pludselig er 
klokken fire eller tre. Tiden løber hurtigt.
I: Fordi det der er jo kun et problem hvis man har for meget tid og sidder og kigger fjern-
syn. Men nogle mennesker har jo også meget travlt.
K: ja
SE: ja ja
SA: Du ved godt, vores kultur er sådan, når tiden går hurtigt, så siger vi: [noget på pa-
kistansk]
K: Ja, jeg har sådan [noget på tyrkisk]
I: hvad er det? er det tiden løber?
SE: Ja, tiden løber for ingenting. 
K: for eksempel i går var det søndag, i dag mandag. Lige pludselig kommer fredag.
SA: fredag. Lige pludselig kommer fredag! Puha. Ligesom i går og så kommer fredag.
Side 26:
K: Sommer også.
SE: tiderne. Det er rigtig nok. På det sidste er tiden… ja. Det tænker jeg også meget over. 
Tiden flyver alt for meget, man når ikke så meget, og man bliver hurtigere gammel.
K: Ja præcis. Det er 2013.
SE: Ja tænk en gang. Når jeg tænker tilbage, min datter hun er tolv år, det er ligesom det 
var i grå at hun blev født, tænker man.
K: ja
SE: Så hurtigt men…
K: Altså om seks eller syv måneder, så er det 2014.
SE: Men så har jeg det sådan, at hvis man bruger sin tid til noget nyttigt, så har man det 
godt med at, nå jamen jeg har jo gjort det her nyttige i den tid der er gået. End at hvis 
man gik og gjorde rent og lavede mad og sad og sludrede og ikke lavet noget eller bare 
ligget på sofaen, så tænker man tiden er fløjet af sted for ingenting. Altså nogen gange 
når jeg tænker at tiden er gået meget hurtigt, men når jeg så tænker tilbage, ja men jeg 
har fået den her kvinde til at gøre det her og jeg har været aktiv i den her sag, og jeg 
har været med med min datter og min søn og min mand eller min familie eller mine 
søskende, så tænker man årh…, så har jeg brugt min tid nyttigt. Så har jeg ikke dårlig 
samvittighed. Ligesom hvis jeg sad hele weekenden som sagt sad jeg og dovnede, og jeg 
havde dårlig samvittighed over det. Men så tænkte jeg i dag skal jeg både her og i kvin-
deklubben og zumba, ja, så er det okay.
I: men tror I, at nogle af de kvinder, der ikke kommer så meget ud i Sjælør som bydels-
mødre henvender sig til. Er det fordi de har for travlt eller er det fordi de er generte el-
ler…?
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K: Nej ikke genert.
SA: ikke genert. Jeg tror de har problemer med det sproglige. De taler ikke så meget 
dansk.
SE: Alle først så sprogligt.
(1:08:34)
SA: jeg kender næsten, jeg kender dem ikke meget dybt, men jeg kender dem til at hilse 
på gaden, de taler slet ikke dansk. Det er pakistanere. Nul. Og hver dag tilbud tilbud 
tilbud. 
K: Ja, indkøb.
SA: Ingenting.
SE: Men kender du nogen der bor her omkring.
SA: der er over halvtreds stykker der bor her omkring. 
SE: Ja men vi har prøvet. Vi har haft så svært ved at få fat i nogen pakistanske kvinder. 
SA: Ja. Det er ikke kun dig. Jeg ville også have svært ved det. Hvis jeg… min veninde hun 
bor her, så siger jeg f.eks. til hende bare kom og så skal vi… bare prøv.. . og hun siger nej.
K: Hun siger nej.
I: hvorfor?
SA: Det ved jeg ikke. 
K: Nå
SA: De er dovne. Det er derfor.
Side 27:
SE: Ja. Allerførst sproglig, og nogle gange er det dovenhed. 
SA: ja
SE: og også fordi at nu… (K. griner)
K: [Jeg har sagt noget.] Alligevel hvis de er dovne og de snakker eller noget, hvis du siger 
kom der er mad (alle griner) eller kage.
SA: Så kan du lukke øjnene og så er de alle sammen kommet. 
K: Ja (griner) 
O: Så er de ikke dovne mere (griner)
I: Men det kan være, det er  det vi skal.
SA: Kun gratis
K: Ja kun gratis.
SE: Ja. Det synes jeg er…
SA: Vi har det jo godt. vi har det hele. Vi mangler ikke noget, men vi mangler kun mo-
tion. Vi skal ud. Lave noget.
(de taler i munden på hinanden:)
K: Men det er godt for dig at kom til sidste ferie.
SE:  Men jeg tror på den anden side, jeg gik meget tænkte over med de kvinder, som ikke 
[???] Mange af dem de er ikke engang ude på arbejdsmarkedet.
SA: Ja, jeg synes det var dejligt. Hyggelig tur. 
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K: Ja dejligt. Ja det dejligt.
SA: Og det var første gang.
K: Ja jeg havde sit dig fordi du ikke var der sidste gang. 
(mere snakken i munden på hinanden. K. og SE. har en samtal jeg ikke kan høre.)
SE: Nogen af dem de er opdraget sådan af deres forældre, meget lille sted, hor de f.eks. 
ikke har fået en uddannelse eller ikke har været aktive. Så har de giftet sig og er kommet 
her over. Men de vil altid være hjemmegående kvinder, og ikke færdes ret meget ude. Så 
er det meget svært at knække det tabu at en kvinde skal være hjemme og hjemmegående 
og passe børn og alt det der. Så jeg tror at nogen gange er det svært…
I: Så de tænker også at hvis deltog i forskellige ting, ville det blive modtaget dårligt at 
deres familie, altså de ville synes at det var ikke en god ide?
SE: Ja ja. Måske lidt også det, men også fordi de ikke har så meget selvtillid til at komme 
ud i store mængder, altså hvor der er mange mennesker. Og nogen af dem tær ikke en-
gang sige noget hvis der er ti-tolv kvinder her omkring. Så tør de ikke engang sige et ord, 
fordi de tror at det er noget farligt. Så der er også nogen af den slags.
K: Det er også synd for kvinder, hvis de går f.eks. til klubben, [???] de tænker [???] hvis 
det er kedeligt. Okay, zumba, jeg gider ikke lave zumba. F.eks. jeg vil bare side og drikke 
kaffe og gå bagefter. De andre de tænker også sådan.
SE: Ja, men når man så tænker på det. det fortæller jeg også sådan nogle. Det er jo det. et 
menneske har brug for at være sammen med andre mennesker. Socialt.
K: socialt. Ja.
Side 28:
SE: Det er det vigtigste. Altså man behøver ikke at snakke så meget. Eller man behøver 
ikke at opleve noget. Men man får også et stort socialt netværk af at komme ud.
SA: Ja det er rigtigt.
SE: Og det fortæller jeg også især til de unge, og mine piger og kvinder som jeg møder. 
Stort socialt netværk det er jo altid godt. man kan altid få brug for et eller andet fra en 
eller anden. Så netværk og socialt samvær det er det vigtigste jo. Og det er på den måde 
jeg tror at man undgår at få depressioner og psykiske sygdomme.
SA: Ja ja. Der er mange folk med psykiske problemer.
K: ja
SA: depression.
SE: det er også… ja
K: Ja ja præcis. Ja
SE: og det er også den måde man kommer ud af sygdommen, at komme ind i social 
samvær og social netværk.
I: Men det er der meget af her i området?
SE: Ja
K: Ja ja.
SA: meget i det her området. Jeg ved det, men jeg siger det ikke højt. 
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K: Ja, der er meget ja.
I: Ja det er ikke godt.
SA: Men jeg har også selv haft problemer. Men nu er jeg kommet ud.
K: Ja præcis. 
SA: Jeg har også selv haft problemer.
K: Hvis du har problemer skal du gå ud. Ikke…
SA: ikke lukke sig inde. Så skal man ud.
K: ja
SE: der er det sådan at hvis man er stærk selv så kan man gøre noget ved det. hvis man 
ikke er stærk så skal man have nogen til at skubbe hele tiden.
SA: Og det er ikke godt, når man skubber og presser dem hele tiden.
I: nej man kan også komme til at føle at man gør noget ubehageligt. Men måske man i 
virkeligheden hjælper.
SE: Ja men også fordi, hvis man ikke er så tæt knyttet til den kvinde, så er man også 
bange for at få den der, hvad kommer det dig ved?
(I. (medarbejder) kommer ind ad døren) 
(1:13:51)
(vi runder af)
BILAG 7
Bilag 7: interviewguide til fokusgrupper
Interviewguide til 
fokusgruppeinterviews
Hej med jer! 
Som i måske ved, underviser vi på cykelkurset hver torsdag i Sjælør. Vi er også i gang 
med at skrive en opgave i skolen, hvor vi blandt andet sammen med Ida ser på bevægelse 
og transport i Sjælør. 
Derfor vil vi meget gerne stille jer nogle spørgsmål om transport. Vi optager spørgsmå-
lene, så vi kan huske hvad vi har sagt. Det er kun os to der kommer til at høre det. 
Vi håber meget på at i har lyst til at diskutere – for vi synes at det er rigtig spændende at 
høre om. Sig endelig til hvis der er noget i ikke forstår.   
1.  (enkeltvis) Warm-up: Fortæl lidt om jer selv.
Hvad hedder i, hvor længe har i boet i Sjælør og hvad i godt lide om Sjælør? 
2. (enkeltvis) Vi har lagt 5 transportmidler på bordet. 
Først skal du prioritere transportmidlerne ud fra hvilke du oftest benytter. 
Jeg viser et eksempel. De laver en hver, bagefter sammenlignes de. 
Hvorfor? Vi spørger ind til begrundelsen (personlig begrundelse) og spørger ind til en 
alternativ prioritering. (Hvordan kan de være…)
   
3. (fælles) 
Samtale omkring fordele og ulemper ved transportmidler. 
Moderator lægger top score og bundscore - eks. først bus, bil og cykel enkeltvis – og 
derefter spørger ind til fordele og ulemper.
4. (fælles) (evt. enkeltvis)
(Dette er afhængigt af hvad de prioriterer lavest på deres liste. Henvis til den.)
Hvad ville du bruge en bil / en cykel /et buskort til, hvis du havde en/et?
Hvor ville du tage hen, hvis du kunne cykle/køre bil/havde buskort? 
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5. (enkeltvis) 
Her er din tegnede rute. Er det almindeligt for din hverdag?
Er det: let/besværligt? Ofte/sjældent? Hvorfor?
6. (fælles) Begrænsninger i brugen af byen: 
Har du nogensinde sinde ikke kunne komme et sted hen du gerne ville, fordi det var for 
besværligt at komme der hen?  
(Eks. shoppingcenter, en fødselsdag, stranden, sport. ) spørg ind til dette!! 
Er der nogen steder du ALDRIG har været, selvom du godt kunne tænkte dig det?
Er der noget du ALDRIG gør i din hverdag, selvom du godt kunne tænke dig det?
(har dette noget med transport at gøre)
Er der nogen steder eller ting i København, hvor du ikke føler dig velkommen?
7. (fælles) 
Vi har en idé om at færre beboere cykler i Sjælør sammenlignet med resten af Køben-
havn. Tror I det er sandt?
Hvorfor?
(f.eks. økonomi, kultur, vaner, feminint/maskulint, now-how, krops/selvforståelse, iso-
lation, trafik, afstande, selvstændighed, mod, tid, )
Hvad skulle der til, hvis man skal få flere i Sjælør skal cykle?
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Bilag 8: interview Landsbyggefonden
Interview med Landsbyggefonden 
Interviewet foretaget september 2013
Sted: Landsbyggefonden, København
Her fremgår LBF (medarbejder fra Landsbyggefonden), NP (Naja Poulsen) og LH (Lise 
Rask Hansen).
Side 1: 
Interviewet starter med lidt snik snak og introduktion af specialet. 
(1:57)
NP: Men jeg tænkte på….nu snakkede jeg jo ikke i telefon med dig, så kunne du fortælle 
lidt om din funktion i LBF og dine arbejdsområder? 
LBF: jamen jeg sidder jo i den funktion, der har med det boligsociale arbejde at gøre. Og 
vi er 6 personer ansat i den funktion. Og det vi gør er at vi behandler ansøgninger om 
støtte til boligsociale helhedsplaner…. Og så laver vi selvfølgelig alt mulig andet også. 
Men den primære funktion er at vi simpelthen tager stilling til ansøgninger om støtte 
til boligsocial helhedsplaner. Så deltager vi jo altså i kurser og undervisning og alt sådan 
noget rundt omkring og alle de her ting. Der er jo altid sådan noget der følger med ik’. 
Så det er det. Det er jo sådan set meget enkelt. Så kompliceret er det jo ihvertfald ikke 
når man skal snakke om det. Det kan godt være at det er mere kompliceret i det daglige. 
NP: vi er lidt interesseret i at høre omkring, altså der findes jo de der dyv temaer som 
helhedsplanerne…
LBF: Indsatsområder
NP: er det indsatsområder, der er den rigtige ordlyd?  
LBF: de hedder indsatsområder
NP: Okay.. ja hvordan vælger i de der temaer? Hvad ligger der til grund for dem? Kan 
man sige noget om det?
LBF: det er… det er ikke så enkelt, fordi de syv indsatsområder er kommet ind i de puljer 
som vi giver tilsagn fra nu på den måde at, der for det først har været en udvikling ind 
igennem årene for vi har jo arbejdet med de her ting i mange år. Og den pulje vi sidder og 
deler ud af nu, det er jo den der virker fra 2011- 2014. Men der har jo været puljer førhen. 
Og derfor er der sådan, - det er sådan lidt med at bygge ovenpå nogle af de gamle. Så har 
der undervejs her været lavet nogle analyser – det er primært SFI – der har været inde og 
lave nogle analyser af det arbejdet der er foregået, og de har så også medvirket til at at få 
formuleret de der 7 indsatsområder kan man sige. Vi havde dem lidt i forvejen selv. Der 
hed de bare noget andet, og der var ikke syv, jeg tror kun der var fem, men nu er der så 
kommet 7 og de har fået den ordlyd, de nu har fordi SFI  var inde og prøve og 
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analysere på hvad de egentlig arbejder på der ude og prøve at dele det op på en fornuftig 
måde. Så kan man diskutere hvor fornuftigt det er, fordi noget af det er… det er sådan 
målgruppe orienteret og noget af det er orienteret på nogle andre leder og kanter. Så 
det er ikke sådan stringent. Men sådan er det, det er nu og det er det vi arbejder med. 
Og det er svært at sige hvordan præcist de er kommet og der ligger ikke nogen dybere 
sådan politiske overvejelser bag. Det er kun et spørgsmål om at prøve at målrette ansøg-
ningerne til nogle bestemte områder….. som relaterer sig de problemstillinger der er i 
boligområderne. Øhhh…. Det er jo tit altså børn og unge, familie problemstillinger er tit 
i de boligområder – derfor er det naturligt at have et indsatsområder, der hedder det. Det 
er også naturligt måske at have noget der hedder sundhed fordi det har været..der har i 
hvert fald været fokus på det.. der er ikke såmeget lige nu, men der har tidligere været 
fokus på det. Som en stor probelmtilling som også relaterer sig til udsatte boligområder.. 
fordi viv ed at dem der bor der, de ryger måske mere end gennemsnittet, de drikker lidt 
flere bajere end gennemsnittet og måske de lever lidt mere usundt end gennemsnittet, er 
måske lidt overvægtigere end gennemsnittet….. jeg bor selv alment! (der grines) 
Og sådan … (6:08)
NP: så groft sagt kan man sige, at de er valgt ud fra en sammenligning op kod et gen-
nemsnit.. en gennemsnitlig…
LBF: nej jeg tror at SFI har prøvet at analysere hvad arbejder man med i dag og har de 
skrevet det ned og sagt ’alle forskellige arbejdsområder – hvordan kan man dele dem op 
på en fornuftig vis, sådan så man får en fornuftig opdeling af det?’. Og det er sådan at det 
er blevet til. Og kan man så diskutere stadigvæk, hvor fornuftigt det er når det kommer 
til stykket. 
LH: hvornår var det at de har lavet det stykke arbejde?  
LBF: det var her i….. hvornår…. (tænker) i 2008 tror jeg. Det var det første de lavede af 
evaluering på dem gamle pulje. Jeg mener at det var i 2008 at der kom et mega skrift. 
Programevaluering kaldte de dem. Det var faktisk en bestillingsopgave til dem, fordi 
at de skulle ind og evaluere på programmets sammensætning til politikerne. Sådan så 
politikerne havde et beslutningsgrundlag for det videre arbejde ik….. og det var i den 
sammenhæng at det lavede det der. Og det stammer simpelthen der fra. 
(7:29)
LH: men kender du historikken før det, altså om der så har været lavet om, altså de 
temaer der har været tidligere, om de ligesom er nogen der har været ændret over tid?
LBF: ja, altså det gør jeg jo, for jeg har jo været med hele vejen… øhh… så oprindelig var 
der slet ikke noget. Der søgte man bare. Så fandt man selv ud af, hvad man ville søge ind 
på. Og så har vi jo gjort det undervejs, at vi har sagt, er det særligt hensigtsmæssigt at 
de bare skyder med spredehagl på hvad som helst ikke.. altså og det blev vi enige med os 
selv om, at det var det ikke fordi det gjorde det for det først gjorde det det vanskeligt at 
gennemskue hvad egentlig søgte penge til og hvad der lå i det de gerne ville arbejde med. 
De var meget svært at gennemskue. Og for det andet, kan man sige, vi ville også gerne 
kunne målrettet det vi gav penge til sådan så det relaterede 
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sig til noget bestemte faglige områder… så vi også måske havde en større mulighed for, 
i bagudrettet at kontrollere eller tjekke hvad penge blev brugt til og om de overhovedet 
gjorde nogen nytte om de overhovedet gjorde nogen gavn. Så det er kommet sådan lidt 
subsisivt der ude, at i starten var der ingen ting og så har vi røvet sådan at stramme lidt 
til, lidt stille og roligt undervejs. Det har så heddet noget forskelligt, og er så først kom-
met til at hedde de der ting 7 ting de nu hedder i denne her nye pulje og det kan være at 
de kommer til at hedde noget andet i den næste pulje. Det kan være vi ændrer de igen. 
(9:09)
NP: det var meget interessant at høre… for det var lidt svært sådan at finde ud af hvor-
dan strukturen bag de, der temaer er….. 
LBF: men altså de skulle meget gerne være – de passer meget godt til det folk laver der 
ude. 
NP: så de er faktisk lavet med udgangspunkt i det arbejde, der allerede foregår.
LBF: ja bare bagvendt ikke. 
LH: men hvordan sådan når den enkelte helhedsplan ligesom bliver sat i gang, hvordan 
når man så rem til sådan præcis hvilke af de temaer, som der bliver arbejdet med i den 
enkelte? Er det….. i ansøgningen de ansøger til nogle aktiviteter, der ligger indenfor fem 
ud af de syv og så…?
LBF: når de ansøger, så skal de dels lave en, noget på skrift altså noget prosa og de skal 
lavet et budget. Og samtidig skal de vedlægge statistisk, hvad hedder sådan noget, tabel-
ler over og de hedder kås – de hedder BL tal, tror jeg nok de hedder nu om dage. Fra Dan-
marks statistik som beskriver udviklingen eller som beskriver tilstanden måske snarere, 
inden for en række forskellige områder med forskellige parametre. Vi har så her i huset 
en anden tilgang til det,  fordi vi har altså vi kan , vi har umiddelbar adgang til Dan-
marks statistik, fordi vi har forskeradgang og kan gå ind og kigge på næsten hvad som 
helst.. og vi kan gå ind og vurdere de enkelte afdelinger og deres tilstand på de statistiske 
parametre. For alle mulige ting; arbejdsløshed, beskæftigelsesgrad, uddannelsesgrad, alt 
muligt. Foreningstilknytning, sundhedstilstand, alt sådan noget kan vi gå ind og kigge 
og det kigger vi så på. Og så ser vi, så sammenholder vi de faktuelle oplysninger vi kan 
skaffe for det pågældende afdeling eller de pågældende områder, der er tit flere afdelin-
ger, der går sammen jo. Så kalder vi det et område, når der er mere end én afdeling. Så 
kigger vi på det, og så sammenholder vi det med det, der har skrevet. Og så prøver vi at 
vurdere, er der her sammenhæng her?
LH: ja eller er der et eller andet her, der er helt overset 
LBF: ja, eller søger de på noget som ikke er en problemstilling der er måske særlig stor i 
det pågældende område? Og så går vi jo ind inden vi giver tilsagn og hjælper dem med 
at rette til, sådan så de for søgt på de ting, der er de største problemstillinger i det pågæl-
dende område altså sådan så de får penge til at adressere de problemstillinger, der er de 
store ik. Og ikke til alt det andet. Det bliver smidt ud ik. Og i sidste ende er det jo os, der 
bestemmer hvad de for penge til.  
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Og hvis ikke de søger til det der er problemerne, så får de ikke nogle penge jo. Hvis de 
søger ind på alt muligt andet, der ikke fylder særligt meget i området, så får de sgu ikke 
penge. 
(12:07)
NP: så der skal være et kvantificerbart problem?
LBF: ja. Og det kan man sige, det er jo altid svært at gøre ikke, fordi en ting er tal og stati-
stikker og noget andet det er mennesker og hvordan de fungerer i det daglige og hvordan 
de selv oplever deres egen situation… alle undersøgelser viser jo, at de mennesker der 
bor i sådan nogle områder, de vil næsten altid vurdere eller rater, som det hedder på 
vestjysk, deres områder rimelig højt i forhold til hvad folk der bor uden for området gør. 
Fordi de kan godt selv lide at bo der, men dem udefra de synes at det er det værste. Et 
eller andet ragnarok at bo der henne ikke. Og det er jo klart at det giver i sig selv nogle 
problemstillinger at der er sådan en diskrepans imellem hvad de folk inde  for områder, 
de oplever og hvad dem, udenfor…. Vi sidder jo udenfor og skal kigge på det. Og derfor 
kan vi ikke alene basere vores tilskud vores tilsagn på statistikker og på kolde tal. Det 
gør vi heller ikke, vi prøver også at lave og et andre vurderinger fordi vi har arbejdet med 
det her i så mange år og vi har så stort kendskab til mange af de her forskellige områder, 
vi har også et andet kendskab til dem. 
NP: og hvordan gør i det?
LBF: altså tænker du på hvordan vi vurderer det? Jamen de er sådan noget subjektivt no-
get ikke, det er jo meget subjektivt. Men da vi ligesom kombinerer det med de objektive 
ting, somv i kan se så tænker vi så er det måske meget godt fordi så er det sådan en god 
blanding, og da vi jo ved at man ikke bare kan byge det på statistikker , det kan vi ikke, 
fordi der skal også lige som være et grundlag for at man kan modtage de her penge, og 
at man modtage det arbejde, der skal laves i forbindelse med en helhedsplan. Hvis ikke 
man er villig til det, hvis beboerne de ikke gider at have det her – hvis beboerne bare 
siger det rager os ikke en skid, så kan vi jo ikke gøre noget. Fordi så hjælper det jo ingen-
ting, altså derfor skal der jo også være grundlag for at man kan modtage det. Og det er 
ikke kun i områder, det skal også være i kommunen som jo indgår som samarbejdspart 
som skal have en interesse  i det og være medvirkende til at få udført nogle af de ting, der 
skal laves der ude. Og det ved vi jo af erfaring stort set fra hele landet, for vi har været her 
i så mange år som vi nu har. Så vi kender mange af de her afdelinger rundt omkring. Vi 
kender kommunerne, vi kender de mennesker der sidder der. Vi kender dem der admi-
nistrere boligorganisationerne i altså forretningsfører, direktører. Vi ved om de vurderer 
det her som en høj eller en lav status indsats eller hvad de nu gør. Så gider de at give det 
det fornødne opmærksomhed eller vil de ikke. Og det spiller selvfølgelig også ind ift. 
de tilsagt vi giver. Så er det noget andet der spiller ind, det er også om man bor eller er 
beliggende i en stor by eller om man lugger ude på bøh landet ikke. Det er vanskeligere 
og have et område som er rimeligt dårligt fungerende ude på landet end et tilsvarende 
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område i byen. Fordi der skal meget mere… altså Købehavn har tonsvis af boligområder 
som i virkeligheden springer i øjnene hvos man kigger på dem rent statistisk, men det 
har de ikke nødvendigvis i Fakse eller i Vordingborg. Men der har de nogle der ser i vir-
keligheden bedre ud end dem i København, men hvis men funktionen af dem i det lille... 
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....byområde og i et lille landområde er i virkeligheden ligeså problematisk fordi det er 
det der lille område i forhold hvordan det er i København. Så dem der bor der ude i Vor-
dingborg og som har måske knap så dårlige tal som dem inde i København, de får måske 
et tilsagt, hvorimod den samme afdeling med de damme tal i København ikke vil få det. 
Fordi de bor i København.   
(16:06) 
LH: Okay, jamen det giver god mening. 
LBF: så det.. sådan er det bare altså. Det er klart at det er svært med sådan et lille lokal-
samfund, at opsluge et alment boligområder med store problemstillinger. Det er meget 
svære for dem at opsuge det og få det til at være en del af deres normale hverdag end 
København ikke. Så det indgår også. Så det er et mix af forskellige vurdering vi laver, 
men baserer det på nogle rent faktuelle ting som at det samme for alles sådan så vi har et 
ensartet vurderingsgrundlag for alle der søger. Også lægger vi så det der lidt subjektive 
ting til, som vi ved og kender til.     
NP: jeg kunne godt tænke mig at spørge lidt provokerende, hvis de her indsatsområder 
de er blevet lavet på baggrund af de indsatser der allerede findes nu g har været der de 
sidste mange år. Hvordan sikrer man så at der kommer udvikling i gang og nytænkning 
ift. boligsociale helhedsplaner? Kan man ikke risikere bare at køre videre i den samme 
rille som har gjort. 
(17:21)
(Der jokes lidt…)
LBF: Det er meget enkelt, fordi det hedder jo indsatsområder – et af dem hedder børn, 
unge og familie. Der kan du jo lave mange forskellige aktiviteter. Det er jo ikke nogle 
begrænsninger i hvilke aktiviteter du må lave. Så derfor kan man sagtens lave udvikling 
i det. Og det er vi jo også interesseret i og selvfølgelig kigger vi også på, hvad det er de 
gerne vil lave under de konkrete indsatsområder. De får ikke penge bare fordi de skriver 
’børn, unge og familie’. Så skal de liste måske 8-10 forskellige aktiviteter, der skal gen-
nemføres – det kunne være cykelkurset ik’. Men det kunne også være noget andet, som 
er en aktivitet under det indsatsområde. Der kan de jo tænke næsten hvad som helst. Jeg 
har lige været at snakke med en som har lavet en aktivitet under det samme indsatsom-
råde, som de kalder det for ’next movers’ for at det ikke skal være løgn. Det skal jo helst 
være sådan lidt fancy ik’. Men det handler om at den aktivitet den indeholder, at en med-
arbejder sammen med en gruppe af unge, udtænker aktiviteter som de gerne vil lave. Og 
der kan man sige, der er jo rig mulighed for at de kan tænke nyt og anderledes og sådan. 
Så det er der jo faktisk hele vejen igennem. Men det er klart at der er også en vis konser-
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vatisme i tingene også ikke, fordi de skal heller ikke blive alt for flippede vel for så for 
de ikke nogle penge. De skal gerne kunne… skal relatere det til nogle problemstillinger 
hvor de gør en forskel og hvor de kan vise, at der sker en udvikling, som gerne skal være 
positiv selvfølgelig ikke. Vi kan selvfølgelig ikke forlange at det skal løse arbejdsløsheds-
problematikken ude i…. Det kan vi nok ikke vel. Men vi kan forlange nogle andre ting. 
Vi kan forlange af dem, at de øger antallet af børn og unge som er indmeldt i en offentlig 
fritidsinstitution eller i en forening.... 
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...Vi kan forlange at de laver lektiecafeer med et vidst antal deltagere. Vi kan forlange at 
de får så og så mange i lommepenge-job eller fritidsjob og sådan nogle ting. Det kan vi 
forlange. Og det gør vi også. Det skal de leve op til. 
(19:48)
LH: Nu er vi jo sådan specifikt interesseret i det her spændingsfelt mellem trafikplan-
lægning og boligsociale arbejde. Har i nogle strategier eller nogle politik omkring det 
område? 
LBF: LBF har som udgangspunkt hverken politikker eller strategier. Fordi LBF er ikke 
nogen politisk organisation, vi er en forvaltningsmyndighed, som udfører de ting, Fol-
ketinget beslutter. 
LH: så der er ikke nogen tradition for at arbejde specifikt med den tematik i det bo-
ligsociale?
(20:34)
LBF: Nej det tror jeg ikke der er. Det er meget få steder, der arbejdes med det. Enkelte 
steder, som også snakkede om i telefonen, har man jo gjort det. Men altså det er ikke 
særlig ofte, at man gør det. Det ville jo være, nogle gange ville det være rimelig naturligt, 
at tage det med, fordi mange af de her områder ligger isolerede i udkanten af byerne og 
omkring motorveje, eller store tog-strækninger eller et eller andet…. altså hvor grunden 
har været billig ik’. Og der er en tilpas larm, og hvor det kan være svært at komme til og 
fra. Og der ville det jo være naturlig at arbejde med f.eks. med bus-betjening ik’, med 
tilkørselsveje, cykelstier og sådan nogle ting. Men det er der ikke ret mange af dem der 
gør. Fordi de fleste opfatter måske at det ligger uden for, hvad man kan betegne som 
boligsocialt arbejde. Og det ligger også på kanten af, hvad vi giver tilsagn til vil jeg sige. 
Fordi hvis det får karakter af at være noget fysisk planlægning, der skal gennemføres, så 
giver vi ikke tilsagn. Så er det ikke os. Så skal man søge pengene et andet sted. 
(21:47) 
LH: Men er det rigtigt forstået at LBF både giver penge til boligsociale helhedsplaner fra 
en pulje og til fysiske helhedsplaner fra en anden pulje? 
LBF: det er fuldstændig rigtigt.
LH: Og så er der det, der hedder Infrastrukturpuljen?
NP: som er en tredje pulje?
LBF: Det er fuldstændig rigtigt. Ja.
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LH: og er det så også korrekt forstået at man skal være på den her liste over ’særligt ud-
satte byområder’ for at søge Infrastrukturpuljen.
LBF: det er også fuldstændig korrekt.
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LH: Kan du forklare hvorfor den sammenkobling mellem en særlig pulje til infrastruk-
tur overfor de udsatte byområder? 
LBF: Nej det kan jeg ikke. Det må du bede en politiker om at forklare. Det kan jeg ikke 
forklare hvorfor det er sådan, men det er sådan. 
LH: fordi der lurede vi jo lidt noget der lugtede lidt af fugl ik. Altså noget som der på 
en eller anden måde netop tyder på at man også fra politisk side ser præcis denne her 
kobling mellem infrastruktur og særligt udsatte byområder.
LBF: Ja, men det tror jeg også at man gør. Det tror jeg at man gør, men jeg ved det ikke 
præcist, men det tror jeg også man gør. Hvis jeg skule gætte på, og det er jo et rent gær 
det her, men det er jo rent gær, og hvis jeg skulle gætte på hvorfor den er sådan, er det for-
di man ser at der ofte på de mest udsatte områder, altså dem der er på den grimme liste, 
at de ligger ofte placeret isolerede og med problemstillinger, der knytter an til netop den 
der infrastrukturpulje. Men den er jo ikke ret stor vel. Jeg kan ikke engang huske. Men 
det det er forholdsvis få millioner de er i den ik. Og de rækker jo ikke, hvis man skal til 
at lave veje og cykelstier og alt muligt andet, så rækker det jo ikke ret langt. Men den er 
der. Og der bliver…. Der er formentlig nogen… det er ikke os der sidder med den, det er 
nogle andre af mine kolleger der sidder i den anden ende af huset ik’. Jeg ved rent faktisk 
ikke engang hvor mange penge der blive søgt til den og om de bruger den overhovedet. 
Men det gør de givetvis. Det tror jeg. Men jeg ved ikke præcist hvad og hvor henne. 
LH: ved du om der er en form for koordinering eller samarbejde omkring de projekter 
der får tilskud fra jeres tre forskellige puljer? 
(24:11)
LBF: ja, det er der jo her i huset ik. På den led at vi ved jo at hvis vi giver et …får en an-
søgning fra et givent område, så ved vi jo om der også er en renoveringssag i gang i det 
samme område. Og vi ved om de har søgt fælleshus for eksempel – det kan jo være ret 
vigtigt at vide, hvis man skal lave boligsocialt arbejde at der er et fælleshus ikke. Det ved 
vi jo, selvfølgelig. Men der er et indbygget problem her som gør at der er en tidsforskel i 
de her sammenhænge. En fysisk helhedsplan er en del år, om at komme i gang overho-
vedet. Det tager mange år, faktisk 3-4 år kan det sagtens tage inden det kommer i gang. 
Og en boligsocial helhedsplan den ruller du sådan umiddelbart i gang med det samme 
ik’. Og derfor er det svært at få dem til at passe sammen rent tidsmæssigt. Det sker nogle 
steder fordi der er nogle steder, hvor man har søgt, hvor man har et tilsagn til en fysisk 
helhedsplan hvor man så er nået til det punkt hvor man har haft det i licitation og man 
kan gå i gang. Og så søger man om en boligsocial helhedsplan samtidig. Så kan der være 
sammenfald. 
NP: Tæller det så på positiv siden når i afgør det eller er det slet ikke en del af jeres…? 
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(25:30)
LBF: jo, fordi det er jo….. Det har jo gentagne gange vist… været en konklusion fra de 
der SBI undersøgelser at det er en fordel at man laver flere forskellige ting på en gang i..... 
Side 8:
...det samme boligområde for at skulle kunne løfte det og eller vende udviklingen. Så det 
ser vi selvfølgelig gerne ik, men problemet er jo bare, også at ofte at de fysiske helheds-
planer forbundet med at man flytter folk væk. Mens man bygger om. Og så er det ikke 
nødvendigvis de samme mennesker der kommer tilbage bagefter. Og derfor kan man 
sige, så er det måske lidt uhensigtsmæssigt at lave en stor indsats for nogle folk som skal 
flytte ind og som slet ikke kommer tilbage. Og det giver nogle særlige problemstillinger 
hvordan man skal gribe den an ik’. Men der er så nogle andre opgaver ifm. det som er 
relevante og som der er stor sammenhæng i med det at lave genhusningsplaner og sørge 
for at folk bliver flyttet de rigtige steder hen, bliver behandlet ordentlig og får rigtig vej-
ledning om ditten og datten. Folk er meget usikre og helt ude på herrens mark, når der 
skal ske renoveringer. Og ved ik hva faen de skal gøre. Og de kan jo ikke selv skaffe sig 
noget at bo i, men det bliver de så hjulpet med ik. Og det er der jo god mening i at gøre. 
(26:42)
NP: Ja hele kommunikationsindsatsen?
LBF: Ja, det rigtigt, og det er der god mening i. Men den egentlige sådan mere gamle til-
stand med en boligsocial indsats som jo ikke har noget med det at gøre, men som er no-
get helt andet, den kan nogle gange være et problem at få forbundet med at gennemføre 
fordi det nogle gange ikke er de samme mennesker der er tilbage. Og derfor er det ikke 
altid at det bare kan spille sammen. De der ting der. Dels tidsmæssige og så er der det 
der med at folk flytter ud og kommer måske slet ikke tilbage. Det giver nogle problemer 
– det kan man ikke løse jo. Men kan godt løse det tidsmæssige, for så skal de bare vente 
med at søge til de skal have en renovering. Men den anden problemstilling kan jo ikke 
løses vel, for du skal flytte folk væk nogle gange. Det er ikke  alle renoveringer men de 
fleste renoveringer der flytter man folk væk. Og så sker der så det. At så kommer de ikke 
tilbage – då er det nogle andre mennesker. Men så kan sige – hvornår er det så man skal 
lave indsatsen? Skal man lave den for dem der bliver flyttet væk, eller skal man vente til 
de er flyttet tilbage, og så først starte der og så sige så laver vi den her? Men hvad er det 
så for nogle, der er flyttet ind, det ved vi ikke. Men det er givetvis måske lidt den samme 
gruppe, der flytter tilbage ikke. Selvom det er nogle andre mennesker, men de  tilhører 
måske den samme gruppe ikke. Så altså der er nogle overvejelser i de der ting. Hvordan 
man skal håndtere det. Så det er ikke s enkelt, men vi forsøger selvfølgelig her internt 
at koordinere tingene og snakke sammen om det. Sådan så vi ved hvad der er gang i de 
steder hvor vi giver tilsagn. Vi har jo også et fancy sagsbehandlingssystem hvor man kan 
se det, når man går ind i det ikke. Så kan man se lige netop de der afdelinger der er en 
helhedsplan på det fysiske der er i gang, så det ved vi. 
(28:29)
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LH: er det de fleste fysiske helhedsplaner, som involverer at folk er nødt til at flytte fra 
deres lejligheder? 
LBF: nej, det ved jeg ikke om det er de fleste, men det er i hvert fald en del af dem. Det 
ved jeg ikke, fordi, jeg har jo ikke en….det er ikke mig der laver fysiske helhedsplaner. 
Så jeg ved ikke hvor mange det er. Men altså det er en del. Der er en del der flytter, men 
nogle gange flytter de jo også bare internt i afdelingen fra den ene blok til den anden. 
Men det sker altså også at de flytter ud et helt andet sted. Og så kommer nogen af dem 
ikke tilbage. Fordi de har boet et andet sted i et halvt år så vil de sgu ikke flytte igen. Det 
kan man så heller ikke fortælle dem i vel.  
Side 9:
(Snak om yderligere spørgsmål)
(29:11)
NP: Kan du sige lidt om relationen… hvordan er relationen mellem LBF og kommu-
nerne? F.eks. Københavns kommune. Har i kontakt ift. ansøgningsproceduren? Eller 
hvordan foregår det?
LBF: Den stedlige kommune, uanset om det er Københavns Kommune eller andre kom-
muner, skal altid anbefale, at der bliver søgt. De anbefaler, at det er nødvendigt at lave…
eller at det er fornuftigt at søge om at lave en indsats i den pågældende afdeling og at det 
giver mening. Hvis de havde set at de her afdelinger de er satme for gode, så havde de 
sagt at det ville de ikke anbefale. Og så stopper den der. De skal anbefale. Når vi så er 
ved at være i mål med sleve ansøgning og med selve helhedsplanen, så skal kommunen 
godkende. Til sidst. Og der er det tit at det ryger hele vejen til kommunalbestyrelsen 
igennem alt muligt. I KK tager det faeme 3 md inden de har godkendt det, andre steder 
tager det knap så lang tid – det er meget godt. Og det er også et krav at hvis kommunen 
ikke har godkendt det, så kan vi ikke udvetale pengene. 
NP: hvordan anbefaler kommunen – har de nogle af de samme målsætninger som i har? 
LBF: Ja, altså København har rigtig mange målsætninger for alt ting. Og har skrevet 
politikker for både det ene og det andet. De helhedsplaner som de anbefaler, de skal jo 
holde sig inden for de politikker og rammer som kommunen ligesom har vedtaget. Og 
det kan man sige, det giver jo også fornuft, fordi vi kan jo ikke have,  at der er helheds-
planer rundt omkring i landet eller Købehavn, der arbejder i modstrid med dem….
NP: Men hvordan sikrer i at i har ens målsætninger? 
LBF: det gør vi bl.a. ved de der anbefalinger og godkendelser. Det er jo kommunens 
opgave selv at sikre sig, at det også er i orden og i overensstemmelse med de ting, de 
arbejder med. Det kan vi jo ikke.. vi kan jo ikke vide det. Så vi kan jo ikke kende alle de 
der ting. Det er derfor kommunen er inde over og skal godkende det men altså når vi 
arbejder med helhedsplanerne når de søger, så har vi jo et tæt forløb med dem i hele an-
søgningsfasen. Og vi siger jo til dem gentagne gange at det de skal lave i helhedsplanerne 
er noget der understøtter de kommunale initiativer og indsatser. Det må absolut ikke på 
nogen måde modarbejde det, de laver i kommunen – det skal understøtte, hvad de laver. 
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Og vi må ikke lave myndighedsopgaver. 
(31:59)
LH: betyder det at der er stor variation i helhedsplanerne mellem de forskellige kommu-
ner, fordi kommunerne kan vel godt have nogle meget forskellige fokusområder?
Side 10:
LBF: Nej, de ligner sgu meget hinanden. Det må man sige. Jeg tror ikke er den store 
forskel. Altså der er lidt ikke. Det er nogenlunde de samme ting. Og det hænger jo også 
sammen med  at efterhånden som årene er gået så er har der jo udviklet sig sådan en 
type af standard produkter, som man  kører igennem alle steder. Altså lektiecafeer, fri-
tidsjobs…
LH: og boligforeningerne de vidensdeler vel også mellem foreningerne? 
LBF: ja og vi prøver jo også at trække nogle ting ned over hovedet på dem. Det gør vi. Vi 
trækker nogle ting ned over hovedet på dem, sådan så det får lavet nogle af de ting, som 
vi har en god fornemmelse af giver effekter ik. Og siger – det her det skal i lave. Det er 
godt det her, det skal i lave. Og så gør de det, for ellers så får de ikke nogle penge. 
LH: Jeres effektvurderinger, er det gennem de selvevalueringer, som de enkelte helheds-
planer laver?
LBF: nej… njaa.. men dem laver vi jo ikke mere. Ikke i det nye. Vi laver jo bare det første 
skud, første forsøg på at udvikle noget, som gav mening ik. Og det er jo rigtig svært at 
lave noget som giver mening, som man kan måle resultaterne af det. Men et eller andet 
sted, så skal vi jo gøre det. Det vi gør nu det er ikke helt færdig udviklet endnu, men det 
vi gør nu det er at vi har udviklet et… vi kalder det for et målopfyldelsesskema.  Hvor 
man for hver aktivitet, altså hver indsatsområdet har jo et antal aktiviteter over sig. Og 
for hver af de aktiviteter der er i det pågældende indsatsområder, der skal man skrive 
leverancer, output og måske, men det er nok de færreste der når så vist at man kan skrive 
noget outcome.
LH: Altså effekt?
LBF: ja. Det kan man ikke vel, for det ligger langt væk. Men det er nok de her to ting skal 
man være skarp på. Og det er jo ofte noget med at tælle men det så snart du kommer  til 
et output kan det være lidt mere kvalitetsbevidst i din tælling, fordi så er det ikke kun 
et spørgsmål om hvem der kommer, men så er det også et spørgsmål om hvem der får 
noget ud af det. Så er det ikke bare et spørgsmål om at komme. Det skal de indberette 
en gang om året på alle aktiviteter. Og dvs. At de skal på forhånd  have gjort sig nogle 
overvejelser om hvad de vil have af mål på det, som de skriver i deres helhedsplan. Og så 
kan vi j altid… vi ved jo godt at de ikke altid kan leve på til det på den led så vi går ikke 
ud og banker dem oven i hovedet. Kun hvis de ingenting laver. Men de har formentlig 
nogle helt andre resultater end de har sat, så det er jo naturligt ikke. Der er jo selvfølgelig 
en eller andet kommunikation imellem det de har skrevet og det de så har opnået af mål. 
Og det giver jo også anledning til at vi kan få en snak om hvordan det går, hvordan de 
arbejder med tingene osv. Så kigger vi på om hvor mange penge de bruger på det. Og 
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nogle gange så prøver vi at lave cost benefit på det. Og siger at hvis de nu bruger 300.000 
på at lave en lektiecafe og der kommer 10, så spørger vi dem om de synes, at det er rime-
lig at det skal koste 30.000 pr. barn der kommer – kan det ikke gøres billigere? (35:29)og 
det kan det. Det ved vi det kan. Det skal ikke koste så meget. Og sådan nogle ting prøver 
vi at lave indimellem så vi også får prøvet at udfordre dem lidt i dem måde de tænker på 
og den måde de arbejder på. Så de gør sig de der overvejelser hele tiden om det nu også 
koster det der er rimelig og fornuftigt det her. Har de gjort sig nogle ordentlige overve-
jelser om det. Fordi det er nogle gange de ikke gør det. Så kaster vi bare nogle penge mod 
dem – det vil de gerne have  uden at tænke over at det så koster en bondegård ikke. Så 
det giver ikke nogen mening – det kan vi jo ikke forvare nogle steder. Det er det vi gør. 
Og det gør i en gang om året. Tilsvarende laver de på indsatsniveau nogle mål, som er 
på et højere niveau.
Side 11:
LH: altså ikke på den enkelte aktivitet men på indsatsniveau
LBF: ja, og så skal de angive hvordan de har tænkt sig at måle det. Og det skal de indbe-
rette os en gang om året. 
LH: hvad med de her evalueringer….. som der er engang imellem fra CFBU’s side af det 
enkelte projekter. Kigger i også på dem?
(36:38)
LBF: Ja…ja, det gør vi. Det er jo bl.a. det der nogle gange er baggrunden for at vi anbefa-
ler dem at arbejde med nogle bestemte typer af aktiviteter, fordi man har kunne se at der 
her har været en effekt. Eller der har i hvert fald været konturen af effekt. Og det tyder på 
at der var ide i at arbejde på den måde. Så det er bl.a. det vi tager udgangspunkt i. Men 
det er jo ikke alene det, fordi der er jo også internationale forskning der foregår rundt 
omkring, som jo også nogle gange giver anvisninger på hvordan man får effekt med de 
ting man arbejder med.
NP: er der nogle specifikke i sammenligner jer meget med?  
LBF: nej, det kan vi jo ikke rigtig, for man skal jo næsten altid omsætte internationale 
ting ti danske forhold fordi det er jo meget anderledes i Danmark. Og da vi ofte i Dan-
mark kigger mod angelsaksiske lande, altså både England og USA, så bliver det svært 
fordi de har jo et helt andet system end vi  har. Så det er noget med at det skal omsættes 
til danske forhold. Men som det er nu er det jo primært inden for børneområdet, at der 
er noget som minder om noget hvor man kunne sige noget om at her er der en påvist 
evidens. Men det er så indenfor noget behandlings orienteret børnearbejde hvor man 
kan sige at hvis du…et utilpasset barn der måske har indlæringsproblemer i skolen, hvis 
man kører barnet igennem dette her forløb, fuldstændig specifikt på den og den måde, 
så kan man påvise at så har det en effekt. Men det er jo ikke sådan noget vi arbejder med 
rigtig, fordi det nærmer sig jo at være noget man kunne kalde myndighedsarbejde. Så 
derfor er det tit at kunne omskrive tingene og tilpasse dem tit sådan et dansk koncept.  
NP: det er vel også at finde en grænse mellem hvad der er boligsociale arbejde og hvad 
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der er socialt arbejde/kommunen? Hvordan trækker man den grænse? 
LBF: jamen det vi siger er at de må ikke lave myndighedsopgaver. Alt hvad der handler 
om myndighed – det er ikke os. Men man må gerne lave forebyggende arbejde man må 
også gerne understøtte masser af de kommunale initiativer. Også særligt hvis det foregår 
i et samarbejde med kommunen så kommunen ved hvad det er man laver…. Så må man 
meget gerne det.....
Side 12:
....Og mange kommuner kaver jo fremrykkede beskæftigelsesindsatser for at gå ud og 
lave beskæftigelsesarbejde der ude og anvise folk i jobs. Det er jo fint nok. Det er jo så 
kommunale folk, der gør det. Der er ikke os, det skal vi ikke ind og det kan vi jo ikke. 
Det er jo slet ikke os. 
(Det rundes af…..)
LH og NP: Tak for din tid!! 
  
BILAG 9
Bilag 9: interview Sjælør Helhedsplan
Interview Sjælør Helhedsplan  
Interviewet foretaget september 2013
Sted: Sjælør Helhedsplan
Her fremgår H (medarbejder fra Sjælør Helhedsplan), NP (Naja Poulsen) og  LH (Lise 
Rask Hansen).
Side 1:
(2:29)
LH: altså noget af det vi er interesseret i det er både helt praktisk hvordan i har arbejdet 
med mobilitet og cykling her i Sjælør, og også sådan mere generelt – hvordan er relatio-
nen til nogle af de andre planinstanser opad, nedad og udad og de andre planaktører og 
sådan. Det er sådan overordnet de to ting vi er interesseret i. For ligesom at starte fra 
starten  og lige her hvor vi er. Vil du ikke bare fortælle om hvordan cykelundervisningen 
i Sjælør er blevet til?
H: Jo…. Jamen blev det til. Nu skal jeg jo også tænke mig om. Fordi det var vel i virke-
ligheden S. (cykeltræner), som dengang. Har i mødt I? Men vi havde for… det sluttede 
til årsskifttet, men der før der havde de et projekt der hed småbørnsforældre og nærde-
mokrati. Og i den forbindelse der, eller jeg ved faktisk ikke om det var i den forbindelse, 
men der var i hvert fald en projektmedarbejder ansat – I. – som fik en henvendelse fra 
S.(cykeltræner), som på det tidspunkt allerede var involveret i cykelundervisningen et 
andet sted. Og som kunne være interesseret i at starte op på Sjælør. Og den tog vi imod. 
Det var ikke så svært, fordi at det var hele konceptet der jo lå og vi altså kunne hurtigt 
finde ud af at det kunne lade sig gøre her ovre på kirkegården. Så i første omgang så var 
det faktisk bare en prøve i, hvorfor ikke. Det var da skørt og sige nej til det. 
LH: var det årsskiftet 2012 eller 2013?
H: nej, det har så været foråret 2012 vi startede første gang. Og det var så meningen, 
at det skulle kobles op på det projekt, altså hvor, der var altså målsætningen med det 
projekt gik ud på at lave nogle forløb hvor særligt kvinder og småbørnsforældre blev mo-
tiveret til at indgå i en bestyrelsesarbejde og klædt på til det også. Hvor vi måske havde 
en tanke om at ville noget mere med det i første omgang. Men det var egentlig sådan set 
fordi det blev serveret på et sølvfad foran os, og det ville da være helt tosset at sige nej og 
lynhurtigt kom der jo også en masse interesserede kvinder. Så….
LH: var det et udgangspunkt at det især var kvinder? 
H: nej. Det har det aldrig været. Men har altid været kvinderne her ude vi  har haft bedst 
kontakt med. Altså vi vil rigtig gerne have kontakt med mændene men det er svært. 
Fordi mange kvinder her ude er enlige. Måske er de det faktisk reelt på papiret, men som 
i jo også ved så er manden i hjemlandet og er der måske halvdelen af året, og andre har 
mænd som er fraværende fordi de arbejder hele tiden. Så der er sådan nogle kvinder som 
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opsøger et fællesskab her ude. Og det har jo så også været mange af de kvinder som har 
deltaget i cykelundervisningen. 
NP: men for at forstå det rigtigt. Lå det så under et eller andet projekt om småbørnsfor-
ældre eller hvordan? 
H: altså det projekt om småbørnsforældre, det var en anden bevilling end helhedspla-
nen. Men teknisk set hørte det jo til i helhedsplanen og I. (tidligere ansat) var ansat her i 
sekretariatet. Og jeg havde ansvaret også for det projekt. Altså så det var en teknikalitet 
kan man sige. Også selvom vi ikke havde haft det projekt så havde vi taget imod cykel-
undervisningen alligevel. Men vi prøvede selvfølgelig at tænke det ind i de aktiviteter vi 
allerede havde. 
Side 2:
(6:17)
LH: det du siger med at ville noget mere med det. Altså at pege frem mod demokratisk 
deltagelse. Hvordan var det tænkt ind?
H: jamen altså det var svært. Fordi det var jo noget med at det skulle. Altså det projekt 
det var trængt altså fordi at…… i kommer til at hade at skrive det her ud. (griner) nej det 
projekt det var svært fordi det var svært tænkt. Altså det i virkeligheden til skræk og ad-
varsel så var det sådan et akademisk skrivebordsprojekt. Altså det var tænkt enormt am-
bitiøst og det altså det var ikke tænkt dårligt altså men ift. at det skulle have en praktisk 
udførelse altså så  var det bare rigtig rigtig svært at komme i mål med. Og der var vi hele 
tiden på udkig efter noget vi sådan kunne putte end i den kasse det her – her er et forløb 
der sigter mod demokratisk deltagelse. Og ja.. håbet det var jo lysegrønt med hvad som 
helst men det kunne vi jo godt se at det kunne jo ikke bære. Altså. Men det er jo noget 
af det samme vi snakker om nu, fordi vi vil gerne noget mere med det. Altså vi sætter jo 
ikke bare ting i gang for at fordi det er sjovt eller hyggeligt eller … vi skal jo altid noget 
mere med det. Og det er da helt klar stadigvæk en ambition der bliver vendt altså… kan 
cykelholdet her altså kan det bære en selvstændig foreningsdannelse….. hvad kan man 
lave omkring det altså med de der er engageret kvinder. Så det bliver yderligere klædt på 
til at deltage… på den lange bane i samfundet. 
(8:11)
LH: hvad ser du som de primære udkom af cykelundervisningen, hvad er det deltagerne 
får ud af det?
H: jamen altså jeg tænker altså grunden til at vi til stadighed vil tilbyde det ikke. Dette 
er jo at jeg synes det er.. jamen det er jo sindssygt positivt det der med at der er kvinder 
der pludselig oplever at de kan mestre en situation, altså at det der med at i sit voksenliv 
at få en oplevelse af…hey jeg kan sgu noget jeg ikke troede jeg kunne. Det er jo kæmpe 
stort. Og det tror jeg da, det kan være med til at booste selvtilliden hos mange som 
jo… i kender jo også mange af kvinderne, altså det er jo ikke dem der gør karriere på 
arbejdsmarkedet eller så de har mange trængsler i det daglige, så hvor jeg tænker at det 
er stort at lære at cykle. Og så er der alle de gode sidegevinster altså ved motionen og at 
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man pludselig har mulighed for at komme omkring på en anden måde og man ikke altid 
er afhængig af andre og man altid skal have en at køre en. Og de gode ting med at hvis 
man får selv får lært at cykel og kommer omkring på den måde så er der måske også en 
sandsynlighed for at man giver det videre til sine børn. Fordi det kan vi jo se her ude. 
Der er rigtig rigtig mange der holder op med at bruge cyklen som transportmiddel altså 
når de sådan bliver yngre unge. Og det er jo ikke fordi de ikke kan cykle, fordi altså børn 
her ude der er er cyklen til rådighed de sætter sig jo bare op på en cykel når de ikke er 
særlig gamle og så lærer de det på den måde. At deres forældre så ikke har gjort det fordi 
der sandsynligvis ikke har været en cykel tilgængelig for dem… men de holder op med 
at cykle de unge her ude. Så begynder de at tage bussen og begynder at spare op til eller 
ønske sig en bil når de bliver 18 år ik. Fordi der bare er mere bling bling ved det. Det er 
ikke særlig trendy for de unge at cykle. Og det tænker jeg da også at med de her kvinder 
ikke altså at måske kunne det få nogle til at tage hul på at det er den måde at vi kommer 
frem på og det koster noget at have en cykel og hvis den går i stykker så bliver man nødt 
til at prioritere at få den repareret altså osv. der er mange ting omkring det. 
(10:36)
Side 3:
LH: vi har forsøgt at finde frem til andre helhedsplaner som arbejder med mobilitet el-
ler med cykling. Og det har været temmelig svært for ikke at sige umuligt. I er en af de 
eneste som arbejder med det i hvert fald ud fra hvad vi har fundet frem til. Hvorfor tror 
du det?
H: jamen altså, ja det er jo svært at svare på hvorfor de andre ikke gør det eller sådan 
ikke. Jeg kan jo også bare sige at det jo ikke altså den der aktivitet den er jo i virkelighe-
den ikke heller ikke skrevet i vores helhedsplan. Men jeg tænker da at om altså skulle vi 
… nu er vi så lige startet på en ny helhedsplan men det var da helt klar noget som skulle 
vi i gang med at formulere en ny helhedsplan til lige om lidt så vat det da noget som vi 
ville tænke ind. Fordi vi kan se at der er der er simpelthen basis for  noget her. 
LH: Men det står ikke beskrevet i den nye helhedsplan?
H: Nej. Og det var jo fordi at den gang vi gik i gang med at skrive den sidste sommer, der 
var det meget nyt. Vi kunne ikke rigtig se hvor det kunne bære hen altså. Og i havde hel-
ler ikke været inde over endnu. Jamen i går hvor der blev holdt cykelworkshop der kom 
en masse. Der er bare… der er en masse positive ting omkring ….ja…. Det at cykle… 
for tiden.
(Griner) og det handler jo også om at i er her. Og det handler jo også om at vi har haft 
Line og at…. fordi jeg tror at på den måde, så er det jo ikke et.. det er jo ikke et felt der 
traditionelt har været inde over det boligsociale. Så derfor er det jo fedt når der kommer 
nogle som jer udefra og kan bringe noget nyt ind. 
LH: men hvordan ser du så det krydsfelt mellem det boligsociale arbejde og mobilitet 
kalder vi det, men cykelundervisning kan vi også sige i Sjælør. Hvis du f.eks. skulle 
skrive det ind i en…potentielt set i en fremtidig helhedsplan, hvordan ville du så lave 
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den kobling til det boligsociale?
H: Jamen jeg tror at jeg ville, hvis det skulle være i Sydhavnen f.eks. så ville det åbenlyst 
ligge under deres sundhedsindsats. Vi har ikke nogen decideret sundhedsindsats. Men 
vores børn og unge medarbejder, eller hvad hedder det vores børn og ungearbejde det 
har fungeret rigtig længe og været velfungerende altså… så der ville der kunne ligge 
noget af det. Ift. vores netværksarbejde kunne noget andet ligge. Altså jeg tror aldrig det 
vil blive sådan en selvstændig hovedoverskrift. Men bliver da helt klart at det skulle ind 
som aktiviteter, vi ville noget mere med. 
LH: Hvad er det for nogle hovedoverskrifter i har? I har netværk og så har i børn og 
unge? 
H: ja og beskæftigelse. Som primært går på vores fritidsjob…. Hvor som jeg ser det nu, 
der er mange ender der kan mødes her. Cykelværkstedet kunne pege mod nogle unges 
fritidsjob og fremtidig erhvervsmuligheder. Men der er også hele frivlillig-delen med at 
voksne mænd som godt kan cykle og godt kan reparere en cykel.. altså kunne de få et 
sted at holde til, for at både hygge sig med andre og vise unge hvordan man lapper en 
cykel. På den måde hele tiden holde gang i at der bliver cyklet på Sjælør. 
(14:26)
LH: Men så hvis cykling skulle indgå mere formålet i en helhedsplan, så er det mere som 
et middel til nogle af de beskrevne mål som i har?
H: ja eller der skulle beskrives nogle selvstændige aktiviteter under de enkelte indsats-
områder. Lige nu har vi  svært ved at se f.eks. at mobilitet kunne være et indsatsområdet. 
Men måske. 
NP: men kan du uddybe det hvorfor? 
Side 4:
H: jamen det er jo både noget med at… altså det er jo også kategorier som vi får fra 
LBF ikke. Så hvis vi skulle insistere på, at vi skulle altså have noget som vi kunne kalde 
mobilitet, som skule vi jo overbevise dem. Og det kunne vi jo så overvej om vi ville, og 
det er nogle gange ikke besværet værd. Fordi at vi kan jo som regel få dem sådan som vi 
gerne vil have det, ved at kalde tingene noget andet. Men det har da klart noget at gøre 
med at vi ikke selv opfinder. Altså vi skriver indenfor en skabelon ikke. Men de enkelte 
aktiviteter, dem kan vi selv beskrive. Der er rimelig frit slag ikke. 
(15:38)
LH: Hvordan…nu siger du skabelon, altså hvordan foregår den behandling når man skal 
starte en ny helhedsplan og beskrive indholdet? 
H: jamen den foregår på den måde at man laver det der hedder en præ-kvalifikation 
ansøgning, hvor man sammen med styregruppen altså sammen med det er jo så her ude 
tre afdelingsbestyrelser. Og de konsulenter der er i de boligselskaber der er tilknyttet. 
Og så den eksisterende sekretariatet, sekretariats leder. Der starter man på sådan nogle 
indledende forhandlinger – hvad kan vi se der er behov for her ude de næste fire år. Og 
her ude der er det jo, sådan er det jo mange steder, men her ude er bestyrelserne meget 
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optaget af  at selvom det ikke er noget  der koster dem direkte på huslejen så LBF jo al-
ligevel noget som de betragter som deres penge ikke. Og det er jo helt overvejende BF 
midler, altså det er jo kun 12 % eller sådan  noget som er kommunen der skyder til med. 
Og de er meget optagede af at vi skal ikke sætte aktiviteter i gang som kommunen burde 
betale for. Altså bare fordi vi bor her så gider vi ikke at betale for folk ikke kan  finde 
ud af at opdrage deres børn. Det er sådan en … den kan man tit høre. Og det er jo også 
på sin vis fair nok, forbi selvfølgelig så skal boligselskaberne ikke lige pludselig stå med 
ansvaret for ene eller anden massiv social indsats. Der skal være ene eller anden balance 
i det ikke. Men jeg tror i hvert fald en af bestyrelserne her ude, hvis de kunne, hvis de 
sådan helt kunne bestemme så synes de slet ikke at det var noget som LBF skulle gå 
ind over. Det var et kommunalt anliggende altså. Kommunen må tage sig af de børn og 
familier, der ikke fungerer. Så men de indledende forhandlinger sker på et meget tidligt 
tidspunkt. Jeg blev ansat i december for snart to år siden. Og allerede på det tidspunkt, 
der var der gang i en snak om had er det vi skal næsten så halvandet år frem. Og den der 
præ-kvalifikations, eller de forhandlinger bliver så til en egentlig præ-kvalifikationsan-
søgning som bliver sendt ind til kommune og boligselskab, og når den så er godkendt, og 
det er sådan for overskriften. Det er ikke mere end 4, 5, 6 siden man sådan lige beskriver 
– vi vil gerne fortsætte de gode takter med børn og unge arbejdet og bla..bla. Altså og så 
lige kunne lave et rids hvis der skal være noget nyt, som man ikke har prøvet før. Og så 
kommer så den endelige eller den egentlige ansøgning, som er den helhedsplan i også 
har set. Altså der er ikke, det er ikke mange kommaer der er blevet rettet i den. Og der 
kan man sige, der skriver man så inden for de  der hovedområder og der er nogle helt 
særlige, altså man skal jo skrive succeskriterierne for første år og sådan nogle ting. 
(18:45)
LH: men det er jo ikke i alle hovedområder, man har med – i har så tre. Hvordan når 
man så frem til hvilke det skal være..?
H: Nej, altså det der ..der er ikke noget krav om at man skal arbejde med alle de der ho-
vedområder. Det kommer rigtig meget an på, altså både hvad synes man.. hvad ønsker er 
der  og hvad ressourcer er der? Og hvad er det også for en beboergruppe? Her på Sjælør 
der er der … det er jo helt overvejende børnefamilier der bor her.  Vi har ikke som i 
Sydhavnen mange enlige misbrugere eller gamle misbrugere eller sundhed og overvægt 
f.eks. det er jo ikke fordi vi kan sige at det har vi slet ikke noget af her, men det har vi ikke 
valgt  og gå videre med. Og det jo igen også sådan en ja.. i ved jo lige  præcis hvor stort 
sekretariatet, eller hvor stort et kontor vi har her. Der er grænser for hvor meget vi kan 
udvide og vi har også måtte være realistiske fordi ift. antallet af lejemål. Så ville vi aldrig 
kunne få penge til at ansætte 7 personer f.eks. så det har været sådan – hvad synes vi i 
forvejen vi er gode til, hvad vil vi ikke slippe, og det der børn unge medarbejder eller… 
børne- og unge-arbejdet det havde hele tiden været rigtig velfungerende og et områder 
hvor man sådan....
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Side 5:
....har kunne se nogle helt umiddelbare succeser. Så det ar aldrig været på tale at,… og i 
øvrigt også noget at det som bestyrelsen har været kunne være enige om at  det er vigtigt. 
Så det har aldrig været på tale at det skulle ud på nogen måde. Men det har de f.eks. ikke 
generelt i Sydhavnen, men kun i et afgrænset område nede omkring Hændelsvej. Så de 
kan på den måde se meget forskellige ud helhedsplanerne. 
(20:32)
LH: hvad med… der er jo også en fysisk helhedsplan, er det ikke sandt? Eller hvordan 
skal man forstå de renoveringer der er?
H: de to boligselskaber her  AKB og AAB, de har begge to fået penge i LBF. Altså samme 
sted kan mange ikke. Til nogle store fysiske renoveringsprojekter til nogle store fysiske 
helhedsplaner. Ja. 
LH: og hvordan er sammenhængen mellem den boligsociale helhedsplan og de to fysi-
ske helhedsplaner.
H: jamen der er ikke nogen umiddelbar. Nej. De eksisterer fuldstændig side om side 
som udgangspunkt. Og vi prøver så selvfølgelig at bryde ind og sige at jamen hvis der er 
noget vi kan være med til at understøtte, skal der f.eks. være  et informationsmøde, hvor 
der skal tolkes eller hvor man gerne vil have minoritets… beboerne til at deltage, jamen 
så kan vi jo så trække på vores netværk ift. at få folk til at komme. Og i det hele taget at 
gøre sådan… altså oversættelsesarbejdet i gådeøjne ikke. Være vidende om hvad der skal 
foregå og hvis der er nogle knaster i noget, så være med til at snakke med de folk eller 
de kvinder er det jo så typisk, som vi har inde ad døren her. Men der er planer om at an-
sætte en beboerrådgiver altså, en kommunikationsmedarbejder i begge projekter. Som 
skal stå for at koordinere at der måske blive der tidspunkter hvor man ikke kan være i 
sin lejlighed og hvad gør man så.. og håndværkere ind og ud og sådan. 
(22:06)
LH: Men hvordan bliver de ellers eksekveret de her renoveringsprojekter, altså hvem står 
ligesom for hele planlægningen og udførelse. Foregår det hos LBF eller? 
H: nej det foregår i boligselskabet. Der er en byggeleder. Også vælger man en entrepre-
nør, men nej det er ikke LBF. Det er sådan set bare pengene der kommer der fra. 
NP: og så er det bestyrelserne der sætter dem …
H: ja de har så byggeudvalg, som er sådan meget inden over. Ja. Og den lokale ejendoms-
leder. Søren (varmemester) som er ham i har mødt, og her ovre er det så en der hedder B..
NP: men kunne du se nogle fordel i, hvis der nu var mere samarbejde mellem de fysiske 
og de sociale helhedsplaner eller synes du at det er så adskilt at er to helt forskellige ting? 
H: jamen altså….. altså selve renoveringsprojektet, det tænker jeg det skal vi jo ikke have 
noget med at gøre. Det må jo køre. Skal der udskiftes altaner, så skal der udskiftes altaner 
ikke. Men jeg synes da det er helt oplagt at netop hele den der mere bløde sige ift. kom-
munikation, at der ar vi jo et meget meget stort netværk og et meget  stort kendskab til 
en beboergruppe som ikke normalt kommer til afdelingsmøderne. Så det vil være ånds-
svagt ikke at supplere hinanden på den måde. Og vi har også tidligere gerne ville indgå 
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i planer for fysisk renovering og fysisk udvikling af området, men det er ikke, det har 
afdelingsbestyrelserne ikke rigtig ønsket, at vi skulle gå mere ind i. Man kan sige at ift. 
LBF midler til helhedsplanerne så er det jo også kun til det boligsociale. 
Side 6:
LH: har der tidligere været andre renoveringsprojekter, eller fysiske helhedsplaner, som 
har handlet ikke så meget om bygningerne, men om udearealer – altså sti-forbindelser 
eller gårde eller? 
H: ja, men ikke noget vi har været direkte involverede i. Nej. 
LH: men der har også været den slags i jeres levetid?
H: ja, og bl.a. har vi snakket om oppe i VIBO, at på et tidspunkt så skulle de have reno-
vere deres legeplads og at vi skulle være med til at facilitere hvordan kunne de unge være 
med til at bestemme hvordan skulle den se ud og hvordan, hvilke ønsker var der og… 
men det er en stor ting at gå ind i. Så jeg vil sige, at hvis ikke afdelingsbestyrelserne har 
været enorm interesseret i at vi gik ind i det, er det ikke noget vi har kæmpet for. Fordi 
det er…. Ja. Det er jo meget noget der kommer til at fylde rigtig meget af vores tid. 
(25:02)
NP: hvad med, er der ikke lavet en ansøgning til infrastrukturpuljen?
H: jo, men den har vi ikke noget med at gøre.
NP: hvem har så sidder og udformet sådan en ansøgning?
H: det har nogle i byggeafdelingen i boligselskaberne?
NP: i hver eller i en samlet?
H: nej det har de så koordineret…
LH: Hvad er det de har ansøgt?
H: åhh… ha jeg kan faktisk knap huske det lige nu, der var nogle ekstra – der er til noget 
lysprojekt. Og… ja. Forskellige ting. Der er nogle fællesarealer her ned - det er noget 
med at grænsen går midt på bakken – mellem AKB og AAB – der skulle laves et eller 
andet. Der skulle laves et eller andet sjovt der. Ja, det er skørt. 
LH: så et er…. Nu har vi snakket noget om hvordan jeres relation er til LBF og det her 
med de hovedområder. Men hvad med KK og deres politikker for udsatte byområder.. 
hvor meget mærker i det i jeres arbejde? Er det også strukturerende for hvordan i arbej-
der eller? 
H: ja, det vil sige at vi bruger mere politik for udsatte byområder til, når der er noget vi 
godt kunne tænke os at kommunen de tog mere hånd om. Hey.. vi har faktisk vedtaget 
en politik, hvad sker der. Det synes vi ikke helt i lever op til. Men altså det er meget lokalt 
samarbejde vi har herude. Altså og det er jo typisk BUF med de lokale klubber. Og nej…. 
Jeg vil ikke sige at det var væsentligt med ordlyden der, da vi… det var først og fremmest 
hvad tror vi selv vi kan bære igennem og selvfølgelig man…selvfølgelig hele tiden med 
øje for hvad giver også mening i et forankringsperspektiv. På den måde tænker vi rigtig 
meget kommunen ind over. For der er jo en grund til at vi laver en masse sjove ting her 
ude i fire år. Og så siger vi farvel og så falder alt ting på gulvet. Jeg vil sige, det er der 
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meget stor fokus på. 
Side 7:
(27:34)
LH: men er i så også en del af de her boligsociale fora?
H: ja. Kongens Enghave.
NP: hvordan fungerer det? 
H: jamen vi har kun holdt et møde i år eller i den, med den konstellations. Det er svært 
at sige endnu synes jeg. Men altså jeg tror det kommer til at fungere efter hensigten. 
F.eks. skal vi nu i gang med, vi har lavet nogle kontrakter med Københavns Kommune 
på udvalgte områder. Altså f.eks. på børn og unge området. Hvor det simpelthen er 
skrevet  ned, hvem byder hvad ind. Altså helt banalt er det SFC skrevet – i kan altid låne 
vores lokaler. 
LH: SFC?
H: Ja, Sjælør fritidscenter – fritidshjemmet her. Altså sådan nogle helt.. i virkeligheden 
helt banale ting, sådan hvor man kan sige, det fungerede jo fint før og sådan ikke, men 
som kan være okay at lige at have skrevet ned og kunne holde hinanden op på. Og de 
kontrakter de skal revideres nu her ved årsskiftet. Og det er blandt andet noget af det der 
skal foregå i boligsocialt forum.  
LH: vi har ikke forberedt flere spørgsmål Naja Poulsen. Men en ting som er kommet 
mig for øre, siden at vi forberede de her spørgsmål, det er at det er i Teknik- og Miljø-
forvaltningen at der foregår sådan ene eller anden koordinering af alle helhedsplaner? 
Hvordan foregår det?
H: ja. Det er Teknik- og Miljøforvaltningen  der f.eks. er tovholder på boligsociale forum 
og lige om lidt så skal jeg have et møde med ham der er souschef i børne- og ungefor-
valtningen, og så er det ham fra Teknik- og Miljøforvaltningen , altså en fuldmægtig der 
sidder der , der indkalder til det møde. Og man kan sige, det aner han ikke en fis om 
altså hvordan det  
fungerer lokalt men det er okay. Altså så han er sådan en – ikke en sekretær, men en 
der… gider at tage ansvar for det. Det synes jeg faktisk ikke – det fungerer ret fint. O så 
kan man sige, de er jo – dem der er ansat der i TMF de er jo i bred forstand interesseret 
i, det er jo nogle der  har samme uddannelsesbaggrund som jer…. Og er interesseret i 
byplanlægning og ja.. byens rum og  social udvikling. Så de er bestemt ikke – de er ikke 
et dårligt valg. Og hvis den lå i BUF, så ville de ikke vide noget om det andet. 
(30:17)
LH: så det er ikke et udtryk for at der er en koordinering hvor at alle helhedsplaner 
mødes med nogle fra Teknik- og Miljøforvaltningen , det er mere et udtryk for TMF 
ligesom bliver bindeled til f.eks. de her boligsociale fora?
H: ja, altså hvorfor den lige er endt der, det ved jeg faktisk ikke. Men f.eks. i dag så er 
der et møde ude i Urbanplanen som går på evaluering af områdefornyelserne. Det var 
vi ikke her. Men der er alle byens boligsociale helhedsplaner inviteret. Så h på den måde 
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faciliterer de jo også møder, hvor alle mødes. Men det gør BL jo også, så det er ikke sådan 
fordi det er vigtigt at de påtager sig den rolle. Men altså jeg vil sige, at i forhold til det 
der med det kommunale niveau så det giver jo ikke de her helhedsplaner giver jo ingen 
mening uden et godt samarbejde med kommunen. Det er helt åbenlyst. Og der synes 
jeg… vi kan internt synes at der for pokker.. det ku godt gå nemmere nogle gange at 
samarbejde med afdelingsbestyrelserne og kunne de ikke være mere engagerede eller ku 
de ikke det ene og det andet. Men det er jo så vores egen lille leg vi har i boligselskaber 
eller i boligselskabsregi. Men det der med at få det til at fungere med kommunen, det er 
sgu ligeså stor en udfordring. 
Side 8:
NP: men hvordan er kommunen rolle ift. under præ-kvalificeringen og ansøgningspro-
cedurerne ift. en helhedsplan?
H: de er med. Der skal også en kommunal godkendelse. 
NP: men udstikker de ligesom noget, ligesom at LBF har de der temaer i skal skrive – en 
skabelon i skal skrive ind i?
H: nej altså der hvor de er opmærksomme. Jeg kan f.eks. huske at jeg havde skrevet et 
eller andet med at bydelsmødrene, de så skulle kunne trække på…….. hvad pokker var 
nu formuleringen… noget med en af de netværksgrupper vi gerne ville starte op, at de så 
skulle have mulighed for at kunne trække på f.eks. på kommunale folk, altså sundheds-
plejersker eller hvad det nu kunne være. Og hvor det var ikke noget vi havde beskrevet 
yderligere i kontrakten. Og det ham der i TMF, det synes han at vi var nødt til at slette, 
for det kunne der ikke stå for det havde vi ikke, det kan jeg sige at det kommer til at ske. 
Så derfor må den ud.  Det vil jeg nok. Det er så den anden side af, at man får noget, så 
kan de der – så kan noget der er skarpt formueleret  noget man kan hænge hinanden op 
på, så kan de der lidt flagrende ting ikke bare få lov at være. Og det er fair nok. Men el-
lers så blander kommunen sig ikke i den fase…. Og det kan man selvfølgelig sige at, det 
kunne da have været interessant ikke at betragte det som at de blandende sig altså, men 
at de var mere involverede. 
(33:39)
LH: der er jo virkelig meget af jeres arbejde som der lapper ind over arbejdet må foregå i 
mange forskellige forvaltninger KK? I oplever ikke at der er nogle ting som i kommer til 
at gøre parallelt eller måske gøre samtidig eller modsat, at overse begge dele? 
H: det er en udfordring… f.eks. ift. enkeltsager altså hvis der er børn eller voksne, som 
har brug for at nogen støtter særligt op. Der kan det godt være en udfordring at finde 
ud af hvor skal man henvende sig, og hvor barnet eller den voksne, typisk er det så den 
voksne, kommer her og ikke kan finde ud af det kommunale system. Altså nu har jeg 
snakket med den og den og skal jeg virkelig flytte ud af min lejlighed i næste uge eller 
hvad handler min sag om. Og hvor vi bliver den der udreder metoden ikke., hvor det kan 
være svært at finde ud af hvem er det så vedkommende så egentlig har haft kontakt med 
og hvor hører vedkommende hjemme i det kommune system. Det kan.. der er helt klar 
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nogle, der kan godt være nogle udfordringer. Man oplever ikke.. hvor jeg kan synes at 
vi nogle gange er hallo, vi er dem der faktisk tager os af vedkommende. Men jeg oplever 
ikke at vi gør noget der sådan…
LH: men ikke på projektplan?
H: nej ikke på projektplan… nej. Men vi er også meget opmærksomme på at det ikke 
sker. På den måde
Har vi et tæt samarbejde med kommunen. Så nej, jeg synes egentlig at det fungerer på 
mange måde rigtig godt, men der er også udfordringer også lokalt ikke. Fordi vi jo hele 
tiden synes” kom nu, løft nu lidt mere, altså gå nu lidt mere engageret til værks ik”. I 
idrætscontaineren f.eks. ikke. Nede i rubinen synes de jo at de tager en kernedrift at de 
skal have det til at fungere og de kan jo ikke bare trække to mand ud af en eftermiddag. 
De børn der så kommer nede på klubben og fritidshjemmet, de kan jo ikke stå uden 
voksne. Men her ovre der kan børnene godt stå uden voksne. Men det bliver bare vores 
problem at bemandingen ikke er som den skal være ik. 
(36:15)
LH: Hvad med, er der nogle områdefornyelser i nærheden her omkring? 
Side 9:
H: Ja, der er i gammel Valby.
LH: okay har i nogen relation til dem? 
H: Overhovedet ikke. Nej. 
NP: jeg kunne godt tænke mig at spørge om noget helt andet. Hvordan ser du alt det her 
med ghettoliste tilgangen til udsatte boligområder? Nu er Sjælør ikke mere  på listen 
pga. de nye faktorer. Hvordan ser du hele den, helt oppe fra ministeriets side – er det 
relevant eller er det ikke relevant?
H: jo, altså der er lige kommet en ny pulje vi ikke kan søge, fordi vi ikke er på listen. Og 
så kan man sige jamen det var da ærgerligt. Fordi dette er jo ikke. Problemer her er jo 
ikke blevet mindre end de var da vi var på ghettolisten.
LH: hvilken pulje er det du taler om? 
H: det er ministeriet, som lige har åbnet for en ny, ja jeg ved ikke om man kan kalde den 
stor, for der er mange der vil søge, men en relativ stor pulje. Hvor dem på ghettolisten 
har fortrinsret for…jeg tror at den er tænkt for at hjælpe nogle af de nye på listen på vej. 
Jeg kan kun sige, at beboerne herude, bestyrelserne herude de synes at den der ghet-
toliste, den burde afskaffes øjeblikkelig. Der er jo ikke nogen mennesker der gider at bo 
et sted som andre har stemplet som ghetto. Og det kan jeg sådan set fuldstændig godt 
forstå. Og jeg synes det er en fuldstændig unødvendig måde at stemple et boligområde 
på. Og det har jo ikke noget med – altså den måde at ordet ghetto er brugt på er jo også 
lidt besynderligt. Men der er ingen tvivl om det påvirker folk. Og så kan man så sige at 
er vi af listen eller er vi på listen, det tror jeg ikke folk rigtig ved, men det er lige meget, 
fordi én gang givet ghettostemplet…altså altid en ghetto ikke. 
NP: men sådan rent praktisk så er det kun det der med at nu kan i ikke søge den pulje?
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H: jaja, og det har ikke noget med LBFs vurdering at gøre. LBF vurderer tror jeg ud fra… 
ja… Kås-tallene som man altid har brugt, hvis kender dem. Og ud fra en fordeling af 
de samlede midler. Der har faktisk været, tidlige, nogle sager hvor, jeg tror det var på 
Bellahøj, hvor man vurderede at det ikke var grelt nok til at man ville give penge til en 
helhedsplan, og det synes jeg sådan set var ærgerligt. Fordi det kunne være interessant 
hvis man ligesom kunne forebygge nogle ting. 
LH: men er det ikke rigtig forstået, at LBF faktisk har en pulje, nemlig infrastrukturpul-
jen, som man udelukkende kan søge hvis man er på ghettolisten? 
H: det ved jeg ikke. Om den kun er. Det er muligt. Men det er jo fysisk ændring. 
LH: det var bare for at forstå om LB anvender den…. 
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Bilag 10: interview Cykelprogrammet, KK
Interview Cykelprogrammet, KK
Interviewet foretaget september 2013
Sted: Teknik­ og Miljøforvaltningen, Københavns Kommune
Her fremgår C (medarbejder fra Cykelprogrammet, KK), I (interviewer) og  O (observatør).
Side 1: 
C:  Jeg hedder C. og jeg er leder af cykelprogrammet i Københavns Kommune og samti-
dig leder af den enhed som særligt varetager det mest… vi har to kerneopgaver. Det ene 
det er at forberede beslutningsoplæg til det politiske niveau, baseret på de politiske mål, 
der er opstillede i Københavns Kommune. Så er det os der ligesom kommer med indspil 
til det politiske niveau omkring hvad for nogle typer af projekter er mest effektive i for-
hold til at nå de mål, hvis man ser det sådan rent på størst effekt per investerede krone 
om man så må sige. Men der er selvfølgelig en række andre temaer, der er vigtige når 
politisk vælger. Og i sidste ende er det naturligvis en politisk diskussion, men vi laver 
ligesom de indspil, og når så projektet bliver besluttet, og det er jo typisk en blanding 
af det vi har spillet ind og så nogle andre, så falder det ligesom ned på mit bord eller 
i min afdeling igen, og så sørger vi for at få bestilt de projekter til udførsel de steder i 
Københavns kommune hvor det giver mest mening. Og der er jo f.eks. en afdeling der 
bygger ting, der er en afdeling der er specialister i at rydde op i cykler. Vi laver selv i mit 
kontor de mere skæve projekter som ikke er nemme lige at overdrage til nogen andre. 
Det kunne også være noget man laver sammen med sundhedsforvaltningen, hvad ved 
jeg. Så det er ligesom den ene af vores to hovedroller, og som led i det laver vi også en 
masse evalueringer osv. for at prøve at finde ud af, hvad virker hvad virker ikke. Og vi 
kigger selvfølgelig til udlandet og stjæler med arme og ben, hvad vi synes der er af gode 
idéer andre steder. 
Og den anden hovedopgave vi har, det er ligesom at følge op på alt det der sker. Sker det 
til den tid, til det budget, den kvalitet som man aftalte da man politisk besluttede at sæt-
te et kæmpe projekt i gang. Og jeg har været i Københavns Kommune i ca. 5 år og havde 
ca. et års orlov sidste år, hvor jeg arbejdede i Canada, men ellers har jeg været her ca. 5 år.
I: …vi forklarer om vores projekt…
Derfor var vi også interesseret i at kende historikken eller baggrunden for den cykelun-
dervisning, som der så har været, kan vi forstå, under cykelsekretariatet på et tidspunkt, 
så det var sådan set primært det vi ville spørge dig ind til. Så måske hvis du vil starte 
med at ridse op; hvad var målsætningerne eller idéerne bag det projekt?
C: Altså, det projekt minder om utrolig mange andre vi foreslår i det politiske system. Vi 
kigger rundt, vi bliver inspireret forskellige steder, hvad vil københavnerne gerne have, 
hvad har tilsyneladende en effekt? Og et af de mål politikerne har besluttet er jo, at man 
gerne vil have endnu flere københavnere til at cykle. Og en rigtig vigtig del af københav-
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nerne det er jo folk fra lande, hvor man måske ikke har en lige så stærk cykelkultur som 
i Danmark. Eller det at cykle er mere associeret med noget med at man ikke har mange 
penge, eller hvad ved jeg. Og vi arbejder i stigende grad med forskellige målgrupper,... 
Side 2:
....fordi der er så mange der cykler i København, så man bliver nødt til at lede lidt efter, 
hvor er det man kan få flere til at cykle. Og det kan også være nytilflyttere fra Jylland, 
det kan være sådan mellemlange ture er andre eksempler, det kan være børn, hvad ved 
jeg. Men der hvor det er åbenlyst for mig og de medarbejdere jeg har, når man sidder og 
kigger på tallene og udviklingen, hvem cykler, hvem cykler ikke, jamen så uanset hvad 
andre hensyn man lagde ned over det, så den her målgruppe; folk fra lande uden stærk 
cykelkultur eller hvad man nu skal kalde det, den var vigtig. De cykler kun ca. halvt på 
meget som en gennemsnitskøbenhavner. Så der var noget cykling at komme efter om 
jeg så må sige. Og så snakkede vi jo selvfølgelig også med en række andre afdelinger, 
det er jo noget af det rigtig gode ved Københavns Kommune, at der bliver lavet meget 
få ting uden man prøver at integrere cykling, hvis det giver mening i hvert fald. Nogle 
gange kan man godt glemme det, men altså der er generelt en… det er ret godt integreret 
i kommunen at det her med at få flere til at cykle og gode cykelforhold er et vigtigt mål 
politisk i Københavns Kommune.
Så vi kunne jo også se, der var en række andre effekter end de rent trafikale at gøre flere 
i stand til at cykle. Både i forhold til at komme i job, i forhold til at få mere mobilitet i 
hverdagen, også nogle gange i forhold til at ens børn måske kunne cykle, hvis man ikke 
selv kunne cykle så kunne man ikke komme på tur komme af sted med børnene. Bare 
nogle eksempler, I kender til det. 
Så derfor lavede vi et projektforslag omkring det her. Vi har både spillet det ind i vores 
egne budgetforhandlinger, vi lavede også et budgetforslag til det der hedder den statslige 
cykelpulje. Og man kan sige, den politiske prioritering i Københavns kommune de her 
år er ret fokuseret på, at når man snakker trafik så skal det være noget hvor man gør 
noget ved gaderummet. Altså det skal være noget fysisk. Sådan er den politiske priori-
tering. Respekt for det. vi gør og bare umage med at fortælle når vi laver beslutnings-
indspil, at det er en rigtig vigtig del af at gøre København til en god cykelby, det er en 
forudsætning for at mange vil cykle, men vores vurdering er fagligt set at ved at bruge 
nogle penge på ikke-fysiske tiltag så får du faktisk en ekstra og i virkeligheden også en 
større effekt af de mange penge du bruger på infrastruktur. Men vi fik ikke det projekt 
igennem i vores egne budgetindspil. Men parallelt dermed så blev det som sagt spillet 
ind i den statslige cykelpulje, og der blev der givet støtte til projektet. Og så blev der sat 
et projekt i gang, og det var der hvor S. (cykeltræner) blev ansat og man må sige, og det 
falder slet ikke tilbage på S.(cykeltræner), det falder tilbage på mig og andre der var in-
volveret i projektet fra start og hele vejen i gennem… Altså mit succeskriterium for det 
projekt var fra start ikke om man fik 20 eller 100 indvandrerkvinder ud at cykle. Det var 
om vi kunne evne at få det ind i Københavns kommunes normale drift. Så det ikke blev 
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det her ad hoc og projekt til projekt og hoppen lidt fra tue til tue. 
Og rigtig rigtig ærgerligt og på trods af det er sådan en type aktivitet, der er omfavnet 
af gode viljer når man præsenterer det også for andre forvaltninger, så lykkes det os jo 
ikke, som I ved fra S.(cykeltræner). Der skete endda det, mens jeg var i Canada, at det 
endda blev annulleret inden det var helt færdigt, hvilket på sådan det helt nære plan 
var frygtelig frustrerende for projektet. Man havde en masse samarbejdspartnere som 
pludselig tænkte; hvad fanden sker der? Så der var også et sammenfald af uheldige om-
stændigheder, tror jeg. Det blev annulleret og jeg var væk og hvordan lander man sådan 
noget? Men i det store billede så var vores klare vurdering; det her er en effektiv måde at 
fremme de trafikpolitiske mål i København. Det har en række afledte effekter der per-
fekt matcher hvad man i øvrigt vil i København om integration, beskæftigelse, udsatte 
boligområder hvad ved jeg. Og der er jo også en forholdsvis fornuftig evaluering, hvor 
man også kan se, at det er jo nogen af de tilbud der har været i de her udsatte byområder, 
eller hvad man nu kalder dem, som har været allermest populære blandt kvinderne i 
hvert fald nogle steder. 
Side 3:
Så på den måde er det synes jeg fagligt set jo også personligt sådan set, at det er brand 
ærgerligt at vi ikke har evnet at få det politisk forankret. Og jeg tror nogle gange at vir-
keligheden, på sådan en lidt næsten pervers måde, så er det en ulempe for den her type 
projekt, at det har så mange fordele. For det gør også at en række forskellige instanser 
kan spille det videre. Dem der arbejder med beskæftigelse kan sige; nej nej det er godt, 
gør det endelig, men det er jo trafik. Og dem der arbejder med trafik kan sige; ja ja, det 
er alle tiders, men det er jo boligsocialt arbejde, så gør det endelig der. Det var i hvert 
fald, altså igen nu kender jeg ikke den sidste del af projektet i detaljer, fordi der var jeg 
væk, men jeg kunne se, at der hvor jeg var med til at prøve at forankre det, der blev jeg 
mødt af enorm meget god vilje, men det der med at hvem bider egentlig til bolle på det 
her. Hvem siger okay vi tage bolden, vi løfter det op, vi vil gerne have det her på, det vi 
kalder, driften, så det netop ikke var det der hoppen fra tue til tue. 
Og så vil jeg sige, vi mener stadig der er et kæmpe potentiale i København og nu med 
om muligt endnu mere fokus på udsatte byområder end de havde for tre år siden da det 
der projekt startede. Det var med relativt langt i de politiske forhandlinger igen i år, men 
der er jo rigtig rigtig mange projekter der spiler ind, og det er jo nogle svære politiske 
prioriteringer. Og der kan man sige, der har jeg jo været… der har jeg jo stor respekt for 
at det er sådan det er. Men altså, det er ikke et, som jeg ser det, så er det ikke et tema, 
som er… altså som Københavns Kommune er færdig med. Altså så længe det i hvert 
fald er vores faglige opgave at lægge de projekter frem, hvor vi tror på størst mulig effekt 
per investeret krone, så vil det her være en del af utallige projekter. Vi spillede måske 35 
projekter ind og så er der måske 20 der er blevet vedtaget. Så det er jo en meget stor og 
meget varieret buket, vi arbejder med på cykelområdet. Og vi snakker også med flere af 
de her områdeløft eller hvad det nu hedder, som har en interesse i det her. Men igen der 
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er nogle der skal ende med at sige okay, vi gør det, vi skal nok finde pengene. Og der er 
vi ikke lige nu.
I: Men et er så den politiske forhandling og hvem der bider til bolle, men hvis man skal 
kigge på selve cykelundervisningen, hvad er så den optimale platform, eller hvad er det 
optimale sted at have den slags aktivitet? Er det som nu hos NGO’er eller er det i det 
boligsociale arbejde eller det områdebaserede arbejde eller er det smartere at have det 
udbudt i hele København generelt set?
C: Det ved S. jo mere om end jeg gør, fordi hun har det helt anderledes tæt inde på livet. 
Men det  der var tilgangen da vi definerede projektet i sin tid, lavede en projektansøg-
ning til staten, fik støtte til den, det var meget en tro på at det her handlede om fra vores, 
fra kommunens side at finde nogle mennesker der kunne tale med de der aktører med 
respekt for deres viden og kunne, det der jo nogen gange er svært, for så kommer der så-
dan en stor kommune med alle mulige regler og alle mulige, og så er der nogle frivillige, 
der faktisk gerne vil det her, og nogle boligforeninger der gerne vil det her og har nogle 
andre måder at gøre ting på, og det kræver noget fingerspidsfornemmelse fra begge si-
der. Og det er stadig mit helt klare indtryk, at hvis det her skal blive så godt som muligt, 
så skal man ud i lokalområderne hvor man har en lokal forankring. Og det kan man så 
igen gøre i flere forskellige måder. Det afhænger også af, hvad er det for nogle profiler fra 
kommunen der kommer ud og så videre. Men det jeg så i evalueringen, S. (cykeltræner) 
har lavet en aldeles fortræffelig evaluering af det projekt vi havde kørende, og det er jo 
så mere på anden hånd jeg har det, men det jeg kunne forstå der, det var jo… og vi er jo 
interesseret i sådan større skala. Vores mål var at komme ud over det der enkelte projekt. 
Stor respekt for det, men set fra kommunen altså fra vores side, hvor det handler om at få 
titusinder af mennesker ud at cykle, så lød det til, at det var vigtigt at have en eller anden 
form for struktur skabt af kommunen.... 
Side 4:
....Men igen den kunne skabes på rigtig mange måder. Så der var et eller andet stabilt. 
[uforståeligt] stabil for det vi evnede at skabe, men altså det var målet. Et eller andet sta-
bil, hvor man også havde en struktur, hvor man netop kunne knytte om det var frivillige 
eller NGO’er, om det var vores områdeløft eller hvad det nu måtte være. Men noget der 
kunne sikre kontinuitet og viden og at der blev samlet op og evalueret. Alt det der også 
er nødvendigt i et politisk system, hvis man skal bruge penge på noget, meget forståeligt. 
Man vil gerne vide, hvad får man for pengene, ud over at det føles rigtigt i maven. 
I: Har I nogle erfaringer med andre projekter med at arbejde på tværs af center for trafik 
og de her områdebaserede indsatser?
C: Ja vi har… blandt andet laver vi noget omkring, der er noget der hedder klima-kvar-
teret ude ved Sankt Kjelds, som på nogle måder minder lidt om det. Der samarbejder vi 
med det lokale kontor derude, som står for selve klimaindsatsen ude i Sankt Kjelds, hvor 
vi rigtig gerne… altså vi har også en stor interesse i at se, når vi nu er ude og lave alle de 
her cykel-projekter i byen, på sin vis parallel situation, så vil vi jo gerne udnytte de penge 
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så effektivt som muligt, og hvis vi kan gøre det ved også at bidrage til at klimasikre byen 
når vi alligevel graver, så giver det god mening. Så der har vi et projekt sammen med 
dem, hvo de måske hælder lidt penge i. Vi har et traditionelt anlægsprojekt og så har 
vi også lidt ekstra penge til klima[sikring]. Så det er et eksempel. Så har vi ellers mest i 
planlægningsfasen. Når vi laver de her indspil til politikernes budgetforhandling på mit 
kontor, så snakker vi med rigtig mange. Fordi vi er jo sådan set bare interesseret i de 
bedst mulige projekter, om jeg så må sige, og vi har jo en masse viden samlet i mit kontor, 
men der er jo også en masse viden ude lokalt. Så der snakker vi jo f.eks. nogle gange med 
dem der sidder herinde centralt og har forbindelserne ud til de forskellige områdeløft. 
Men også nogle gange med de folk, der sidder ude i kvarterløft eller områdeløft eller 
hvad det nu hedder, omkring hvad for nogle behov har de, hvad for nogle cykelprojekter 
ser de. Og så kan det være, nå, men vi har allerede en cykel-legebane her, så hvis I kunne 
lave en beder cykelforbindelse der, så kunne det fungere godt sammen. Så det er et andet 
eksempel, det er sådan i den indledende fase, men at finde ud af, hvad skal vi egentlig 
foreslå. Og vi kunne sagtens gøre det mere. Men igen, det tager tid at snakke med folk. 
Jeg har den… forsøger at have den tilgang, vi skal ikke snakke med folk før vi ved, vi 
har tid til at snakke med dem på en ordentlig måde. Fordi ellers så kommer man i sådan 
nogle dumme situationer. og der har været rigtig meget politisk fokus på at nu skal der 
altså lavet noget asfalt, der skal laves nogle flere cykelstier, der skal bygges nogle nye 
broer og sådan noget. Og der skal ikke være en masse folk, der render rundt og snak-
ker med hinanden. Lidt karikeret sagt ikke, men det er jo også det, der er vigtigt, hvis 
man skal lave de der… og lige så snart man skal blande formål og gå på tværs, så tager 
det bare noget ekstra tid i en facilitering. Altså jeg synes det er enormt fornuftigt, men 
derfor er vi lidt forsigtige med ikke at gøre det for meget. Vi vil hellere prøve at få nogle 
gode eksempler, og så bruge dem til at kunne gøre det mere.
O: Du sagde indledningsvis at I havde ladet jer inspirere lidt af udlandet også, da I skulle 
starte de her cykelkurser. Hvor?
C: Dels kigger vi til alle byer, hvor de måtte have nogle sjove, store, små idéer. Det kan 
være byer hvor der er meget mindre cykling, der kan de jo sagtens have et eller andet 
projekt, hvor man tænker, det var sgu da godt tænkt, det laver vi også her. Men der ud 
over så snakker vi jo mest med folk i Holland. For det er jo der… af mange grunde er 
det det, der minder mest om København. Og der har vi blandt andet haft kontakt til en 
dame dernede, der har arbejdet rigtig meget med kurser for indvandrere og ved rigtig 
meget om det, som vi brugte da vi lavede ansøgningen, og som vi også så vidt jeg ved har 
sparet lidt med i forbindelse med projektet. Og det var netop de ting, som I også er inde 
på. Det var ikke, hvordan lærer man at cykle? Men det var; hvordan var set up’et med 
kommunen og dem der udførte kurserne og så videre og så videre. 
Side 5:
Og så glemte jeg lige et andet eksempel apropos, fordi jeg tænkte bare lige [på Holland]. 
Vi har faktisk et projekt kørende lige nu, der hedder færre korte bilture, også støttet af 
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den her statslige cykelpulje. Og der har vi faktisk lige nu en masse dialog med boligfor-
eninger, fordi de er jo en kanal ud til rigtig mange borgere og i det projekt vil vi rigtig 
gerne prøve at se, hvad kan vi give folk, der i dag kører korte ture i bil. Om jeg så må 
sige, hvordan kan vi hjælpe dem, hvordan kan man gøre det attraktivt, enten ved at give 
dem noget ekstra viden, eller ved at give dem en cykel der fungerer, eller hvad faen det 
nu måtte være, sådan at de vil erstatte selvfølgelig ikke alle deres bilture, men nogle af de 
bilture de har med cykelture. Og der snakker vi lige, det er simpelthen lige i de her ture, 
vi snakker med en hel række boligforeninger om at prøve at lave et samarbejde om det. 
Og vi har også fået besluttet, rigtig positivt i sidste budget, der blev afsat 10 mio. kr. til ny 
cykelparkering, og der fik vi med i beslutningen, at en del af det projekt det handler om 
at gå i dialog med butikker og boligforeninger. Fordi vi netop tror meget på det der med 
at arbejde sammen med nogle andre aktører, men vi vil ikke gøre det før vi har projektet, 
fordi så har vi også… så har vi nogle dedikerede ressourcer til det. Og der har vi så et par 
projekter på vej nu. Som også er den type. Og så er det jo også op til os og se, om vi kan 
få gjort det til nogle gode projekter, se om vi kan få noget ud af det.
O: Hvad konkret skulle det projekt gå ud på? Det forstod jeg ikke helt.
17:08
C: Altså det første det med korte bilture, der tror jeg nok, og jeg synes faktisk, det kunne 
måske være interessant for jeg at snakke med hende der er projektleder på det. Hun 
hedder Marie Kåstrup. Fordi det kunne måske også være interessant for hende at høre 
mere om jeres kendskab til området. Men så vidt jeg ved, det der er deres fokus… Vi 
har fundet ud af at noget så banalt som afholder folk fra at cykle, der ikke er vandt til at 
cykle, det er at de ikke har en cykel. Eller det er at deres cykel er gået i stykker og så har 
de ikke fået den repareret. Altså, det er jo [??] banalt. Men de er også sådan noget der 
kræver, hvad gør du ved det? og du skal jo have en organisatorisk set up, hvis skal gøre 
noget ved det på en effektiv måde. Og det er blandt andet noget af det de snakker med 
boligforeningerne om. Hvordan kan vi bruge jeres kanaler ud? Kan vi lave nogle dage, 
kan vi lave en isbil, der kommer forbi og så kan folk komme ned og få repareret deres 
cykel, eller hvad ved jeg. Men det er bare et eksempel. Det kunne også være sådan et eller 
andet med, kan man måle alle dem i boligforeningen så de får synliggjort værdien af at 
cykle, hvad sparer de i bil, eller hvad bliver de sundere. Så det er indenfor den type tiltag.
I: Har I noget formelt samarbejde med dem der står for de her udviklingsplaner for ud-
satte byområder, altså hele den pakke?
C: Altså i Center for Bydesign her i kommunen? Altså, formelt… det ved jeg ikke om 
jeg vil kalde formelt. For eksempel da vi lavede det budgetindspil, som var bestil hos os 
på cykelområdet til politikerne her op til budetforhandlingerne som lige er afsluttet, da 
talte vi med dem ovre i det der hedder Center for Bydesign, som hedder og har kontak-
ten ud til alle de udsatte boligområder. Så man lavede den der screening af, hvad er der 
for nogle projekter derude I gerne vil have? Det var meget den der fysiske infrastruktur-
vinkel, men der snakkede vi også om det her med kursus for indvandrere for eksempel, 
så vi havde nogle specifikke steder vi kunne foreslå i vores budgetindspil hvor vi vidste 
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at der var i hvert fald interesse for at gribe den bold , hvis vi fik nogle midler til det. Så 
det er mere at vi tager fat i hinanden, når der er... Det kan man også kalde formelt, det 
er så formelt, så er det bare organiseret på den måde. Men det er ikke sådan at vi mødes 
hver måned fast....
Side 6:
....Det er jo også sådan, f.eks. den budgetaftale der lige er lavet, at vi administrerer hos 
mig sådan noget vi kalder cykelpakker, og der havde vi simpelthen et tema i år i vores 
budgetindspil, som var bedre adgang til og fra udsatte byområder. Fordi det er vigtigt 
for den politiske dagsorden, og på den måde vikler eller toner vi jo vores budgetindspil 
hvert år alt efter de politiske bestillinger vi får eller det vi kan fornemme er vigtigt po-
litisk. Så der er altid det der trafikale; mest effekt på de politiske mål på cykelområdet, 
men derudover kan det jo variere fra år til år, nogle år er det måske grøn vækst, altså 
hvordan laver vi nogle projekter, hvor vi skaber mest mulig beskæftigelse. Andre år er 
det, hvordan laver vi nogle projekter der giver bedst muligforbindelse til de udsatte bo-
ligområder?
L: Hvordan overlevede det her budgetudspil – bedre adgang til og fra udsatte byområder 
budgetforhandlingerne eller?
C: det var rigtig fint. Der er afsat 50. mio kr. i sådan en cykelpakke og der er 12 mio til 
en forbindelse gennem Mjønerparken. Og så er der også nævne et –  hvilket der er lidt 
usædvanlig nævnt projekt, der hedder Husumforbindelsen, men som der ikke er afsat 
penge til. Der er allerede i budgetaftalen aftalt, hvis der altid noget der bliver billigere 
og dyrere, hvis der er penge til overs så er det dette står forrest i køen. Og det er jo også 
noget man kan spille ind, fordi man sige, at sidst så var det dette – det var det der var 
lige – altså hvis der havde været 52 mio kr så var det det der havde fået. Så det var klart i 
fokus i år i budgettet. Det kan man også se der er nogle aftaler i stand omkring støjsvag 
asfalt i udsatte byområder, hvis man læser budgettet. Men det er jo enklere fordi det er 
sådan nogle trafikale projekter. 
L: jo. Og vi er jo også interesseret i hvor de her både trafikale indsatser overfor det er ud-
satte og de lidt mere sociale indsatser kan spille sammen og understøtter hinanden. Men 
hvis jeg må runde af med et sidste spørgsmål? Hvis det er koordinerede cykelprojekt skal 
finde sted igen i KK regi, hvad får det til at ske? Eller måske rettere hvad er barriererne 
for at det kommer til at ske? 
C: Det er ret uforudsigeligt synes jeg. Det er det. Hvis det her fokus på de udsatte byom-
råder fortsætter – det øger i hvert fald sandsynligheden. Og så synes jeg også, at meget 
falder tilbage på forvaltningen – der sker så meget i København – politikerne bliver jo 
dynget til med information. Med ønsker om det og det og det projekt. Det er ikke nok 
at vi laver en fin rapport og sender til Vejdirektoratet , jeg skal jo evne at få den viden 
videre op i det politiske system hvis der skal være noget politisk der skal have lyst til at 
prioritere dette. Og det er jo der, der er sådan noget ’catch 22’ over det. Fordi når vi ikke 
har et projekt længere, så er det svært at have ressourcerne til det der forankringsar-
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bejde. Men det er slet ikke det samme som at det ikke kan ske. Jeg var positiv overrasket 
over – vi lavede det første budgetindspil i april og så laver vi måske en cykelpakke på 75 
mio – også så laver vi den op og ned og så kommer der nye versioner – betone det osv. 
alt efter de politiske diskussioner der er – der er cykelområdet rigtigt taknemmelig – du 
kan sådan en pakke, og du kan ramme enormt mange dagsordener fordi cykelområdet 
er meget spraglet. Sådan er det bare. Og der var det her med rigtig rigtig længe. Der var 
mange politikere der havde kigget på den projektliste, og stadig havde sagt – det der det 
skal ikke ud. Altså, der var noget andet, der var sagt – det der det skal ud. Det er jo en 
stakkels trøst, men det er trods alt et signal til os her – det her det er værd at tage med 
næste gang. Det er ikke fordi vi er politisk tonedøve hvis vi bliver ved med at tage det 
med. Men altså der er jo også et element af tilfældighed – hvem bliver den næste TMF 
borgmester, hvad vil man gerne lave – synes man at det er vigtigt med den type arbejde i 
er inde på hvor man kombinerer osv. privat og ngo initiativ og kommunen. Fordi der er 
jo rigtig mange dagsordener der kører i sådan en stor by.  
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Bilag 11: interview Center for Trafik og Center for Bydesign, 
KK
Interview Center for Trafik og 
Center for Bydesign, KK
Interviewet foretaget september 2013
Sted: Teknik­ og Miljøforvaltningen, Københavns kommune
Her fremgår S (medarbejder fra Center for Trafik), M (Center for Bydesign) N (Naja Poul­
sen) og  L (Lise Rask Hansen).
Side 1: 
2:26
S: Jeg hedder S. og jeg er fra Center for Trafik og jeg sidder i det område, der hedder 
trafikplanlægning. I relation til det i har spurgt om så er der jo en lokalplanproces i gang 
for Mjølnerparken og der har jeg så deltaget i den projektgruppe som vi har internt som 
arbejder med at få skrevet lokalplanen og få lagt den ind i den politiske proces og så 
videre. Og ud over det så kan jeg se at I på jeres spørgsmål har spurgt hvad vi ellers går 
og laver, så jeg tænkte at jeg vil foregribe jeres spørgsmål og svare selv, og sige, at min 
daglige dag, altså mine daglige arbejdsopgaver handler meget om lokalplanprocesser, 
eller i virkeligheden de trafikale vurderinger der er i forbindelse med lokalplaner. 
Store lokaler og mindre lokalplaner, men alle lokalplaner har jo som regel et eller andet 
forhold til trafik. Hvordan kommer man til og fra eller ind og ud af det her et eller andet 
nye som man gerne vil, eller den her forandring som man vil gøre. Der er jo så nogle 
vurderinger og der er jo nogle konsekvenser i den ene eller den anden retning. Så lige-
som at få vurderet dem og få arbejdet med dem og så få det formet til de paragraffer, der 
nu skal stå i lokalplanen når den så bliver lagt frem, og den dialog der er omkring det. 
Og så arbejder jeg også med andre former for trafikale vurderinger, altså sådan… Ja, det 
er jo selvfølgelig de samme former, men sådan nogle der kommer hvis folk spørger, må 
vi gerne det her? I virkeligheden er det jo ikke os der giver tilladelse, men spørgsmålet 
kommer tit ind; hvad sker der hvis man…? Eller kunne det tænkes at vi kunne få lov til..? 
Og så har vi jo en vejmyndigheden, der i virkeligheden er dem der giver tilladelserne, 
men der kunne i den relation godt være nogle spørgsmål til os om, hvis der er nogen der 
skal have lov til det her, hvilken konsekvens har det for det omkringliggende område. Så 
den type trafikale vurderinger. 
L: Kunne det for eksempel være hvis at Images Festivalen ville lukke Dronning Louises 
Bro i to weekender i træk for et arrangement? Eller er det mere for blivende anlægspro-
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jekter?
S: Det jeg har arbejdet med er mest for blivende projekter, men det kunne sagtens være 
det andet også. Så kommer forespørgslen jo ind et andet sted i systemet, men så arbejder 
vi jo sammen på kryds og tværs i huset og i forvaltningen, så er der nogen der kommer 
og spørger; hvad er konsekvenserne af det? Og kan I hjælpe os med, at give en vurdering 
af, hvad sker der så? Det er ikke en type opgaver jeg direkte har siddet med, men det 
kunne være nogen af mine kollegaer i forbindelse med alle de større projekter der nu er. 
Når der sker noget, så er der jo en konsekvens.
Side 2:
M: Jeg hedder M. og jeg arbejder som arkitekt i vores Center for Bydesign, som jo er 
planafdelingen af TMF. Og der er en underdeling derovre, hvor jeg sidder i det afsnit der 
tager sig af… som er dedikeret til at tage sig af de almene boligorganisationer.
L: Hvad hedder det afsnit?
M: Jamen det afsnit har haft nogle forskellige navne og det får et nyt navn hvert andet år, 
og lige nu der hedder det Center for Bydesign, Plan og Byrum, Eksisterende By. Det giver 
ingen mening for særlig mange, heller ikke dem der arbejder der. Men vi hed tidligere 
’støttet’, og det gav sådan lidt mere mening. Men det var der nogen, der ikke syntes var 
særligt sexet heller, så jeg tror inden længe vil der sikkert komme et nyt godt bud, som 
sikkert giver lidt mere mening.
’Støttet’ består af ikke særlig mange arkitekter, men så en masse RUC’ere og jurister 
altså statskundskabere og så videre. Så det er et område hvor man fører tilsyn og giver 
tilsagn. Man fører tilsyn med de almene boligorganisationer, som jo er underlagt al-
menboligloven og en masse paragraffer, det ved I sikkert en masse om også, og så fører 
man… så giver man tilsagn til deres projekter; nyt boligbyggeri eller renovering af ek-
sisterende boliger eller lignende. Og på den måde jo også med henblik på at forbedre og 
opgradere områder der måtte trænge til det. og med henblik på jeres fokus og med case 
i Mjølnerparken, så er min opgave lige pt. eller har været det det sidste halvandet år, at 
være koordinerende projektleder for den indsats som er flerbenet ude i Mjølnerparken.
Og det er nyt at der bliver gået lidt mere strategisk til de særligt udsatte boligområder i 
vores kontor. Vi er også vokset lidt i de sidste halvandet år. Og der kan man sige, at man 
er gået fra måske at ekspedere sagerne hos os som værende nogle standart byggesager, 
som blev betragtet som nogle ting der skulle reguleres ift. lokalplanen og så byggeloven 
osv., til også at gå ind og kigge på om man kunne fremme nogle af kommunens politik-
ker. Og det gælder ikke  særligt ift. udsatte boligområder, det gælder lige så meget ift. 
arkitekturpolitik og hvad der kunne være af andre; klima er også meget oppe. 
Så kommunens forskellige politikker bliver forsøgt videreformidlet som inspiration for 
almene boligafdelinger som skal lave noget. Og de bliver også forsøgt med lidt mere 
vægt i vores tilladelser, når de søger om nye tilladelser, så kan de få nogle betingelser 
og nogle krav, som rækker lidt ud over hvad de normalt ville have sat i af nye vinduer 
alligevel, men altså… Så skal I også gøre det ene eller det andet, som kunne have et el-
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ler andet miljø-perspektiv eller udsat by-perspektiv. Og det er med baggrund i den her 
politik, som kommunen har, som hedder indsat ift. særligt udsatte byområder, hvor der 
er beskrevet nogle indsatsområder, man vil tage fat i.
L: Det er den fra 2011 ikke sandt?
M: Jo. Og det er også med baggrund i nogle screeninger man har lavet i Center for By-
design af de særligt udsatte boligområder, hvor man prøver at gå ind og analysere sig til, 
hvad er karakteristika omkring de boligområder? Hvad er det der er en fællesnævner for 
særligt udsatte boligområder i København?
9:26
Side 3:
L: Fordi der har vi læst i den politik… eller jeg er faktisk ikke helt sikker på.. Jeg tror 
måske det er i den beskrivelse af udviklingsplanerne, der er sådan en fælles beskrivelse 
for udviklingsplanerne under politik for udsatte byområder, hvor der står at én af de fæl-
lesnævnere er et isolationsproblem; et fysisk trafikalt problem ift. de udsatte byområder. 
Hvordan kommer det ind i jeres arbejde?
M: Altså det kan jo komme ind på flere planer. F.eks. kan det komme ind, hvis vi har 
Sjælør Boulevard. De står jo nu i dag lige foran en meget stor renoveringsindsats og har 
fået 400 mio. kr. til det af Landsbyggefonden. Så der er kommunen jo med, vi er jo så 
inde og se til at de overholder regler og paragrafer. Vi også inde at se til at kommunens 
andel i det her, det kan være der er kapitaltilskud eller en anden kommunal investering 
som faktisk medgår i, og en garantistillelse ikke mindst for alle deres lån, kommunen er 
jo garantistiller, så  kommunen har jo økonomisk engagement i de her boligafdelinger 
ud over det rent tilsynsmæssige, så er man jo også inde og have et ansvar for at økono-
mien er i orden som bidragsyder. 
Og så kigger man på deres renoveringssag og ser om der er nogle ting som kan supplere 
det de i forvejen gerne vil, som typisk er nye badeværelser og køkkener og en ny varm fa-
cade og nye vinduer, så vinden ikke piber ind. Men i Sjælør Boulevard f.eks. også; kunne 
man lave nogle friareal-bearbejdninger også, der f.eks. gjorde det mere appetitligt for 
udefrakommende at slå et salg ind igennem området, hvis man i øvrigt var på vej fra 
Sjælør station og op til en af erhvervsskolerne eller gymnasiet deroppe. Og det synes vi 
jo er en interessant vinkel fordi hvis man har været derude og set det og kender lidt til 
udfordringerne derude og lidt til hvordan politiet også gebærder sig i området osv. så er 
der måske lidt en tendens til at der opstår sådan en lidt lukket buskadsagtig udvikling, 
hvor området måske har en tendens til at lukke sig lidt om sig selv. 
Og der bliver også måske… der kommer et hegn og der kommer en låge, og lige pludselig 
så er det bare ikke så oplagt at man går igennem. Og så kan man sige; hvorfor skulle man 
gå igennem et privat område? Altså, man kunne jo godt synes, at det skal man ikke. Det 
er der mange andre parcelhusejere der ville synes, at det skal man ikke. Men det er jo 
så… tanken er jo at… og det er jo med baggrund i SBI’s redegørelse og analyser på, hvad 
betyder det at have lidt trafik igennem et område og have nogle andre øjne på det der 
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foregår end de sædvanlige, at det er altså en tryghedsfaktor der kommer ind der. 
Så i Sjælør Boulevard der vil vi så i sådan en renoveringssag komme ind med en idé til, 
kunne man ikke f.eks. altså det er lige fra sætte nogle glasværn i altanerne så man kan 
se ned på terræn til at få altanerne i stueetagen give dem en adgang til terræn, så folk 
kommer ud af husene og ud på terræn, men også så at dem der har et rigtigt kedeligt 
ærinde i området, det kunne jo være at der var nogen, der skulle sælge noget de ikke 
skulle sælge eller nogen der var på vej for at begå indbrud eller lignende, at de ser at man 
kommer ind i et område, hvor folk har taget ejerskab af det. Altså hvis man kommer ind 
i et område, hvor man kan se… altså det er jo også med… det er analyser der også ligger 
med udgangspunkt i analyser der ligger med deltagelse af det Kriminalpræventive Råd, 
jeg tror det er i 2003, der er lavet et studie af Bo Grønlund tror jeg den hedder, af Sibeli-
usparken, jeg er ikke helt stiv i det. Men der er lavet en undersøgelse der viser, at hvis et 
område udtrykker at der er taget ejerskab af det, så er tærsklen ved at gå ind og udfordre 
det og komme udefra og så ind og stjæle et eller andet, den er simpelthen større ved at 
man kan se, nå men her der færdes nogen til dagligt, det er deres område og de har taget 
det i besiddelse. Sjælør Boulevard er et meget godt eksempel i dag på et område, som har 
den her karakteristika for mange almene områder, at det er en blogbebyggelse, det har et 
stort grønt område, som er sådan en lidt flad grøn plæne..... 
Side 4:
...Der er også andre ting derude, men nogle hjørner og kanter og områder har den her 
karakter af, at man kan ikke rigtig se om det bliver brugt. Og det gør det selvfølgelig, der 
render unger rundt og spiller bold. Men det signalerer ikke nødvendigvis, at her foregår 
en aktivitet som virkelig beskriver et liv derude. Og det er de jo så også i gang med i deres 
planlægning af det. Men det tager måske nogle gange en drejning, hvor man koncentre-
rer sig så om nogle grillpladser og nogle petanque-baner, hvor kommunen så vil være til-
bøjelig til at anlægge et mere analytisk blik på det og sige; har vi nogle zone-inddelinger 
her, noget privat, halvprivat og offentligt som er vigtige i den her sammenhæng?
14:59
L: Men ved du… Du henviser til en SBI-redegørelse, som er det som har fået det her 
trafik-blik ind i kommunens politik for udsatte boligområder.
M: Ja, det kan man godt sige, ja.
L: Ved du specifikt hvad det er for…?
M: Ja det skal jeg sende jer, når vi skilles, men det er… For eksempel er der lavet, jeg 
mener, Claus Beck Danielsen har lavet en analyse af nogle renoveringssager, hvor man 
har kigget… jeg ved ikke om det er ham der har lavet det eller om han bare henviser til 
noget andet, men man har kigget på hvad der skaber et utrygt opholdsområde. Og jeg 
tror det har, så vidt jeg husker, så har man et eksempel hvor man tager en offentlig sti, 
og så siger der er en bænk og der står en lygtepæl og der løber en sti her forbi og i øvrigt 
så er der rigtig meget buskads og lavstammede træer og man kan ikke så godt overskue 
det. og så har de et eksempel på at hvis man får det ryddet og får nogle længere sigtelinjer 
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og bedre belysning og så også at den… altså hvis der ikke kommer mange det sted, så 
er utrygheden større fordi man så er mere udsat, hvis man så møder en der. Altså hvis 
to mennesker mødes på en stille vej så er de lige pludselig meget meget sammen. Altså 
ligesom hvis man står i en elevator sammen med en anden person, så er man alene de 
to. Og så føles det møde måske mere utrygt end hvis der bare var tre eller fire. Så det er 
i virkeligheden nogle problematikker som er relativt svære at beskrive som eksakt vi-
denskab. Og det er også derfor at man er inde i et område af planlægning og arkitektur 
og trafikpolitik for så vidt hvor det er ret svært at komme med de der hardcore slående 
argumenter for det ene eller det andet, men hvor at man skal… man er nok nødt til at 
tage mest udgangspunkt i referencer. Hvor har man gjort noget som har skabt et godt 
resultat tidligere?
L: Men hvis vi skulle tage specifikt Mjølnerparken, og nu kender jeg ikke hvordan Sjæ-
lørs fysiske helhedsplan kommer til at se ud, om den også har trafik- og forbindelsesfo-
kus, men hvor er det så kommet fra, at man har valgt at forbindelser til og fra Mjølner-
parken f.eks. er en vigtig del af den fysiske helhedsplan?
M: Altså det er komet fra Center for Bydesigns planafdeling at man har lavet de her ana-
lyser. Man har også lavet i forbindelse med udsat by-politikken har man lavet en analyse 
af Mjølnerparken, og den kan jeg også sende jer. I skal altså måske lige huske mig på 
noget af det, hvis jeg skal sende jer det. Men altså jeg kan godt sende jer den analyse 
som måde er i tekst og tale og som tegnede diagrammer viser at Mjølnerparken har den 
her helt klassiske karakter af lukket område. Og har store, enorme potentialer som et 
levende byområde. Men man kan sige, hvis man skal… det kunne måske kræve en ret 
lang uddannelse og et studie af de her områder at komme til bunds i, hvorfor det har en 
effekt og hvorfor har noget ikke en effekt.... 
Side 5:
....Så hvis man skal kommunikere det her til omverden, hvilket man jo har skulle i Mjøl-
nerparken-projektet, så har man jo gået ud og sagt, og det gør man jo også i udsat by-po-
litik, man går ud og siger, vores udsatte byområder de skal bare være som resten af byen. 
Altså det behøver ikke være mere indviklet. Hvis de områder kan bringes i retning af at 
være ligestillede med resten af byen; trafikalt, beboersammensætningsmæssigt, osv. så 
er troen at så vil man også udligne de forhold der gør det til et særligt udsat boligområde. 
Altså de parametre der gør noget til en, det siger vi jo ikke her, men altså ghetto-listen 
og sådan nogle ting. Så med baggrund i det studie der er lavet af den fysiske struktur og 
sociale parametre ude i Mjølnerparken, så har man sagt hvad kan man gøre der. Og det 
har Center for Bydesogn så formuleret nogle målsætninger for. Og der er vi jo så gpet til 
Lejerbo og sagt skulle vi prøve at lave noget spændende sammen der. Og det kunne jo så 
have stoppet der. Men det gjorde det ikke, for de var Lejerbo rigtig interesseret i. Så jeg 
tror Mjølnerparken er speciel derved, for der har både stået en boligorganisation, som 
har syntes at der var en lidt brændende platform der, og så har der været en kommune 
som har haft det lidt på samme vis. Og så er det lige landet ind i at man har lavet det her 
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analysearbejde og den udsat by-politik og det tilsammen det har skabt et grundlag for 
at man gik i gang der.
L: Så er det rigtig forstået at det er en forholdsvis ny ting at samarbejde på den måde 
omkring de trafikale tilgængelighedsforhold?
M: Ja. I København er det. Ja. Og det er stadig på sit helt spæde stadie. Det er jo ikke 
sådan at der ikke har været samarbejdet tidligere. Der har været lavet store renoverings-
sager, Gyldenrisparken, som også er Lejerbo, er jo et strålende eksempel på en rigtig 
vellykket renoveringssag. Men jeg tror det er lidt nyt at man… i det her tilfælde der siger 
man så, vi kører det som et projekt, det har sin målsætning, og det bliver kørt projekt-
orienteret på den måde at man nedsætter nogle arbejdsgrupper, som varetager f.eks. S.s 
kerneområde omkring trafikken, og at det bliver samarbejde på tværs af centrene. Cen-
ter for Park og Natur er jo en væsentlig medspiller ude i Mjølnerparken, hvor man har 
både Superkilen og Mimersparken som indrammer området. Og det har man så sagt, 
hvordan får man de fælles interesser, som måske godt kan være en lille smule konflik-
tende på nogle punkter, hvordan får man dem til at gå i den samme retning? Og det har 
man så gjort ved at man har lavet et TMF fælles projektråd, hvor man har alle centrene 
repræsenteret ved deres ledelse og så kan man tage ting, som kræver stor tværfaglig eller 
tværcenter-koordination op, beskrive et mål og nogle virkemidler og så få det forankret 
ved en projektrådsbeslutning; ja, man vil gå det retning med det her. Og så skal alle in-
dianerne selvfølgelig finde ud af, hvad kan lade sig gøre og hvad kan ikke lade sig gøre. 
Men man udstikker et fælles mål. Og vi kan i hvert fald nu  processen sige at det er meget 
vigtigt at man får drøftet godt inden man laver den her beslutning, hvad er grundlaget 
og hvad er målet og hvad kunne være udfordringerne. Fordi hvis man ruller for hurtigt 
ud med bare at sige, jamen vi skal noget ude i Mjølnerparken, vi skal cirka i den retning, 
så kan det efterfølgende arbejde blive sådan lidt bumlet, fordi så kan der være mange 
agendaer i spil lige pludselig.
L: Men ligger der så en specifik beslutning i det her fællesråd, som handler om, hvad skal 
man sige, om tilgængelighed og trafik, eller er det mere overordnet at omkring Mjølner-
parken vil vi gerne lave den på alle mulige parametre på bynivueau?
M: Altså nu er det jo Teknik og Miljøforvaltningen, så det handler jo om f.eks. trafik og 
bygninger og parker, så du kunne jo også spørge hvor er hele det sociale niveau i det der? 
Og det gør den… den projektrådsbeslutning den har tre ben den står på; den handler 
om infrastrukturprojektet, at man gerne vil skabe en større åbenhed derude en større 
tilgængelighed til området, også mere gæstende trafik.... 
Side 6:
...Men den handler så som andet ben om at man gerne vil skabe flere destinationer i 
området; altså hvad skal trafikken der? Den skal jo have et eller andet formål. Så dels så 
kunne formålet have ligesom cykelstien, at man kommer fra nordvestpassagen over til 
superkilen, og ligesom færdes i gennem området. Men det kunne også være at man hav-
de flere ærinder i området. Og det er det andet ben; det er destinationerne. Hvor man så 
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forsøger at sige; den institution der ligger der i dag kunne den blive større og henvende 
sig til et større opland? Så ville det også komme flere gæster til området. Hvis der kunne 
blive et kvartershus, med nogle forskellige funktioner ift. Mimersparken, så kunne det 
også tiltrække nogle forskellige mennesker. Og så det vigtigste som også er det sværeste; 
hvis man kunne skabe noget erhverv ude i området. Her er der så fra starten af tænkt 
nogle småbutikker ud til en ny stor vejforbindelse der, en bazargade har man kaldt den, 
så kunne det også skabe nogle destinationer. Og det tredje ben det er så at man vil skabe 
en større variation i boligudbuddet, i boligerne også arkitektonisk. Altså et mere sprag-
let Nørrebro-agtigt billede end det der lidt monotome bygninger der ligger derude i dag.
Jeg tror faktisk ikke jeg fik svaret dig på spørgsmålet.
L: Nej med det er okay, fordi jeg forstår bedre nu på hvilke niveau det her projektråd det 
arbejder. Men hvordan så i Center for Trafik, har I nogen tradition for at arbejde sådan 
her specifikt strategisk med udsatte byområder? At der ligger noget mere i arbejdet når 
det handler om dem end der gør, når det handler om trafik i det hele taget.
S: Ja, det er et godt spørgsmål. Det er jo sådan at når vi arbejder med trafik, så er der 
en masse retningslinjer vi arbejder efter; det er sikkerhed, tryghed, vi arbejder med by-
ens trafiksystem ift. hvad skal det kunne, hvad skal det kunne håndtere, hvor skal folk 
kunne komme hen, hvor skal der være flow igennem byen på forskellige leder, hvor skal 
bilerne være, hvor skal cyklerne være, hvor skal busserne køre, alle de her ting. Men når 
vi arbejder sådan helt generelt med f.eks. stisystemer så tænker vi jo også i sådan noget 
som social tryghed. Så på den måde er det jo et element som vi også tænker over, for det 
skal jo være trygt og sikkert at færdes i byen. Og det gælder ikke kun at man ikke skal 
være bange for at blive kørt ned, fordi at vi får indrettet et eller andet uhensigtsmæs-
sigt. Det skal jo også være sådan at man får lyst til at færdes på de her stiforbindelser 
på forskellige tidspunkter af døgnet, så netop man ikke går inde bag et eller andet stort 
krak, hvis det kan undgås, eller at der ikke er noget lys. Så på den måde er det en ting 
vi tænker på, i forhold til at det skal også føles trygt og sikkert at færdes i byens rum på 
mere end ét plan.
I forhold til Mjølnerparken her så bliver vi jo involveret i det via den her projektgruppe, 
som bliver dannet i forbindelse med at man helt konkret går i gang med sådan en lokal-
planproces. Og så kommer center for bydesign så med nogle forskellige idéer og ønsker 
og muligheder. Kunne man gøre noget i retningen af det her, hvad vil der så ske? Og 
kunne man gøre noget i retningen af det her, hvad vil der så ske? Og så har vi en fælles 
proces, hvor vi prøver at fnde ud af, hvordan kan det her så… Der findes det her derude i 
dag, og man vil gerne nå hen i retningen af det her, som man har beskrevet i sin målsæt-
ning og hvordan kan man så gøre det? Og så er det jo så et spørgsmål om at vi deltager i 
processen og prøver at snakke frem og tilbage om hvad der kan lade sig gøre og hvordan 
opfylder man både de mål der er for det konkrete projekt og de mål der er for byen ge-
nerelt. Og i spørgsmålet om hvorvidt vi kigger på et område og tænker; kunne trafikken 
gøre noget for det her sted? Som jeg tænker er det du egentlig spørger om. Så kommer det 
jo meget an på det opdrag vi i virkeligheden får. Altså hvem er det der bestiller opgaven, 
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og hvad er det for en virkelighed der ligger bagved?...
Side 7:
...Når vi får en politisk bestilling på; kan I gøre et eller andet for den her vej? Så kan det 
være fordi man ønsker at skabe flere parkeringspladser, eller færre parkeringspladser 
eller man ønsker at lave noget klimasikring eller man ønsker at nedbringe trafikken, el-
ler man ønsker at styrke en eller anden cykelforbindelse. Det kan være alle mulige ting. 
Så på den måde så er det jo lidt styret af, hvordan en bestilling vi får på de opgaver vi 
arbejder med. Så det der er drivende for os, det er jo i virkeligheden de politikker der er 
for byen, og hvad er det man vil med den, så får vi jo så stillet nogle opgaver, som vi så 
prøver at løse.
L: Men når der så er ’politik for udsatte byområder’ som er opdraget i f.eks. det her til-
fælde med Mjølnerparken?
S:Så kommer… sådan en opgave som den her, eller proces, den er kommet ind via der 
hvor M. sidder, nu kan jeg ikke huske den meget lange titel men…
M: (griner) Støttet. Støttet byggeri.
S: men så lander det jo i en eller anden grad ovre hos M. og så tager I jo fat i relevante 
fagcentre og siger, vi sidder med den her opgave, den her bestilling, og så får man invol-
veret de relevante parter og så får vi jo arbejdet med det. så man kan sige, det er ikke en 
bestilling, der kommer direkte til os, fordi det i virkeligheden handler om noget andet. 
Men når vi arbejder med nogle helt konkrete vejprojekter, altså når man kigger på et el-
ler andet område af byen, hvor man måske gerne vil analysere på hvordan er trafikken 
her, og hvordan vil vi gerne have fremtiden, jamen så kan det jo være en parameter, det 
er måske ikke den første parameter vi kigger på, men det er jo da en relevant parameter 
ift. når man netop arbejder efter en tryg og sikker by og så videre, så er det jo også et 
element at den er socialt tryg. 
29:49
M: Der er noget meget sjovt ved det der ord, i det hele taget, når man taler om det, når 
man siger ”en tryg og sikker by”. Det vil alle jo gerne have ikke. Og hvis man skulle bare 
sådan svare, hvor man tag den der ’udsat by’-kastek af og sagde, hvad er en tryg og sikker 
by? Så er en tryg og sikker by, en by hvor der ikke kører særlig meget trafik i. Altså det 
kan man sige, et eller andet sted, så har man jo også i 60’erne og 70’erne skabt nogle, hel-
digvis ikke i København men ude i omegnene, så har man skabt noget meget meget trygt 
troede man stiforbindelse og vejforbindelse, hvor man har adskilt tingene så meget, så 
det faktisk endte med at kamme over og blive det stik modsatte. Men hvis man ser på 
hvad borgerne ønsker sig traditionelt i København ønsker sig omkring en tryg og sikker 
by, så er det jo meget f.eks. at hvis vi kan få mindre trafik ned igennem i den gade hvor 
jeg selv bor, så er det et skridt i den rigtige retning. Og også måske… så der er nok en 
tendens til at byen prøver at begrænse lidt trafik mange steder. Og det kan egentlig være 
en ganske stor udfordring at prøve at vinkle den om ift. de udsatte byområder. Fordi hvis 
man… Hvad man gerne vil… Man vil jo gerne høre borgerne omkring deres ønsker, og 
man vil jo gerne inddrage borgerne så vidt og så bredt overhovedet i al den planlægning 
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der foregår i byen. Og det er jo en stærk tendens og man kan jo sige, det spørger jeg dig 
mest om, altså har den ikke været ganske stigende de sidste 20-30, 10-20 år?
Side 8:
S: Altså, vi har jo nedbygget en masse vejstrækninger rundt omkring, netop fordi vi vil 
jo gerne have at folk de tager cyklen eller at de går eller at kører med kollektiv trafik. Og 
så er det jo netop et spørgsmål om hvad man skal med gaderummet ik. Altså hvad er det 
for nogle elementer det skal rumme? Så der har jo været en masse arbejde med netop at 
begrænse den gennemkørende trafik og få den lagt ud på det overordnede vejnet.
M: På det bløde trafikanters præmisser?
S: Netop. Så derfor er der jo sådan en… ja…
L: Men det er vel også primært for de bløde trafikanter man trafikplanlægger i et sted 
som Mjølnerparken eller i udsatte byområder?
M: Nej det vil jeg egentlig ikke… jo altså man kunne sige; hvis man ville gøre Mjøl-
nerparken til en del af København på lige vilkår og med samme målsætninger og med 
samme ønsker for hvad er et godt boligområde, så ville man selvfølgelig planlægge med 
henblik på de bløde trafikanter ligesom alle andre at der i København. Men man kan jo 
sige, at hvis man har et særligt udsat boligområde og ligesom udsætter det for en klassisk 
tryghedsskabende trafikregulering, hvor man siger, så prøver vi at begrænse trafikregu-
leringen her, så er det fra vores perspektiv ikke nødvendigvis den rigtige løsning til et 
særligt udsat boligområde, fordi at… f.eks. det at der opstår lommer, hvor at når man 
kører ned af en vej så stopper man, så holder man der foran der, hvor den vej så blev 
spærret. Det kan man også se i områder som ikke er specielt almene, altså på Vesterbro, 
det vil man kunne tage os og se nogle steder, hvor man sikkert efter et massivt pres fra 
en masse borgere har lukket en vej, fordi det ønskede borgerne sig at få begrænset noget 
trafik. Men hvor der så lige pludselig holder to BMW’er med alle døre slået op og fuld 
gang i noget gangster-rap og så har de åbnet en lille bod, hvor de sælger ting og sager. 
Og ligesom indtaget området. Og det er jo det der med; hvem indtager området når 
man ændrer status? Altså når man ændrer status fra at være en vej, hvor alle kommer og 
hvor alle kan køre, til at nu er det et lille lukket sted, så kommer der nogen og tager sig 
af det. og hvis det ikke skal være de unge fyre i BMW’en der, hvem er det så der går ud 
og erobrer det område?
L: Men her der kommer vi faktisk i nærheden af noget af det næste jeg gerne vil spørge 
om, fordi noget af det vi jo også er ude efter, det er om noget af det netværk og noget 
af den viden som de boligsociale helhedsplaner har i de her udsatte byområder, om de 
kan være med til at kvailificere trafikarbejdet? Fordi sådan noget som det der, kunne jo 
være noget, man kunne forestille sig at en boligsocial helhedsplan ville have noget viden 
om. Altså hvem er de? hvem har hvilke rum? Og hvordan er døgnrytmen? Og hvem har 
kapacitet til f.eks. at tage imod en ny cykelsti i Mjølnerparken? Kan folk f.eks. cykle?
M: ja. Ja. Ja.
L: Hvor f.eks. i Sjælør ved vi at der er faktisk en ret stor procentdel af beboerne som ikke 
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kan cykle eller ikke har en cykel. Så hvordan ser i perspektivet for f.eks. samarbejdet 
mellem den fysiske og boligsociale helhedsplan i Mjølnerparken og generelt set?
M: Først vil jeg sige at det er et sted hvor man kan forbedre sig rigtig rigtig meget. Altså 
der er stor plads til forbedring. Men det foregår allerede lidt i centeret i dag ved at man, 
det er så ikke sket fysisk endnu, men at man har tænkt sig at bringe de medarbejdere, der 
beskæftiger sig med det boligsociale i fysisk nærkontakt med planlæggere og jurister, så 
man ligesom får… at man samarbejder mere end man har gjort tidligere. Så allerede der 
er der lagt op til lidt udveksling. Men det er svært. Og det er svært i det daglige arbejde, 
hvor alle jo er optaget af at løse deres opgaver, at hele tiden huske at høre andre og høre 
andre perspektiver på sagen....
Side 9:
...Og så vil jeg sige, der er jo også… man skal også anerkende at man ind imellem har 
nogle lidt forskellige mål. At alle mål ikke nødvendigvis kan pege i den samme retning 
altid. Det kan de ikke. Og ift. Mjølnerparken vil jeg sige, at der er lavet et enormt stort 
boligsocialt arbejde i Mjølnerparken med kæmpe resultater derude. Og faktisk vil jeg 
sige at de boligsociale folk derude har nok haft en vis angst for, at man med hele den 
succeshistorie de nu har lavet derude, skulle komme og ødelægge det ved at ”presse” i 
citationstegn et eller andet ambitiøst kommunalt infrastruktur-projekt eller nye boliger 
eller et eller andet ned over det. Fordi det er en sprød konstruktion af en masse sam-
menhænge, som de har fået til at spille, så hvordan vil det overleve hvis man ligesom 
kommer buldrende med sådan et stort projekt, som der nu faktisk er optræk til. Så der er 
det ikke nødvendigvis… man kan sige, at der møder de to måder at tænke på løsningen 
på virkelig hinanden i en udfordrende proces der. Jeg har det indtryk, at de hardcore 
planmæssige betragtninger det tog udgangspunkt i, det var f.eks. det her med at lukke 
karreerne, at det forstod de boligsociale folk faktisk ikke til at starte med.
L: Lukke karreerne? Det skal jeg lige forstå.
36:55
M: Det lyder også dårligt ikke. Vi prøver at åbne Mjølnerparken skal vi så lukke kar-
reerne? Det lyder helt tosset. Ja, man skal lukke karreerne ude i Mjølnerparken ud fra et 
planmæssigt perspektiv fordi, for det første den helt banale; det er alle de andre karreer i 
byen. De er lukket. Og hvis man vil have noget der er privat, det er det der er problemet 
derude i dag, der er ikke nok der er privat derude i dag, hvis man ser det ud fra den her 
zone-betragtning. De er nød til at have nogle private gårdrum, hvor det ikke er alle og 
enhver der akn færdes. For hvis de får lejlighed til det, så vil de indtage gårdrummene. 
Og når de indtager dem med et ejerskab, så vil øjet på, hvad der foregår der i gårdrum-
met, lysten til at sige; hej ved du hvad, du skal ikke stå og knække det der lille birketræ, 
der lige er blevet plantet for det er faktisk vores birketræ. Det bliver styrket ved at luk-
ket. Så man arbejder med at… Mjølnerparken er jo lidt speciel ved at man har lavet fire 
åbne karreer. Det er jo atypisk for en by at have det billede. Man har så en stiforbindelse 
igennem som forbinder alle karreerne. Og det bliver jo set som noget positivt. Det er jo 
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ikke negativt i sig selv. Man har en stiforbindelse, så folk der bor i den nordlige karre kan 
besøge dem i den sydlige ved bare at bevæge sig på tværs. Så man må altså spørge sig sel, 
hvad giver amn den største vægtigt, hvis man skulle lave om på det derude? Og der har 
man fra Center for Bydesign den vinkel der hedder, at det er et afgørende element for 
en byrumstypologi i København at du har et privat lukket gårdrum. Og hvis man skal 
skabe et fællesskab, så starter det med at du er tryg i din… Altså hvis du er tryg i den 
nær-zone, hvis du er tryg i din bolig, hvis du er tryg i din opgang, så tør du også godt då 
ud og møde andre mennesker. Hvis du er en lille smule utryg bare ved at du går ud på 
opgangen, så bliver din lys til at involvere dig i fælles projekter eller naboskab den bliver 
bare mindre. Så lad os få karreerne indrammet sådan at man ikke længere skal blive 
enige om noget med 1900 mennesker, men man kunne starte med at skabe et fællesskab 
omkring en gård med 400 mennesker. Det er allerede så lidt skaleret ned. Og så håber vi, 
at så vil man eje de gårdrum der. Og så kan man ikke længere gå på tværs. Og det er da 
super ærgerligt. Men altså der kan man bare ikke løse alle verdens problemer samtidig. 
Og der tror jeg nok, de boligsociale de studsede sgu lidt over det der til at starte med, 
men så fik jeg så også at vide på et tidspunkt, at det var sgu da en skide god idé, fordi lige 
pludselig havde de set det der med skaleringen af det så mange mennesker cirka det er 
en rigtig god størrelse til hvis man skal noget derude. Det der kan være udfordringen 
lige i forbindelse med Mjølnerparken, er jo så at det her meget spirende nye demokrati 
der er kommet derude, det er jo ikke særlig mange mennesker måske… nu gætter jeg 
altså lidt, fordi så godt orienteret er jeg ikke i det. men jeg kunne godt forestille mig at 
man er nødt til at samle kræfterne f.eks. på tværs af de her gårde, for ligesom at skabe 
noget fremdrift... 
Side 10:
...Og man har også i den boligafdeling nogle grupperinger som måske er lidt fastfrosset 
ift. naboskabet. Så det der med at man har kunnet bevæge sig på tværs af gårdene, det 
har jo så også betydet, at man havde en mulighed for at dem fra den ene karre og dem 
der var i den anden karre, der rigtig gerne ville noget sammen, at det kunne de så godt. 
Så der er det spørgsmålet om, hvad man så vil give, for at kan opnå noget nyt. 
40:36
S: Man kan sige i forbindelse med den plan der så ligger, som vi arbejder på, som er 
lokalplanen så har vi jo rigtig meget fokus på de her stiforbindelser også. Altså ikke de 
indre i gårdene, men dem der så ligger i det ydre.
M: De ydre ja, byens rum.
S: Og sørge for at få bundet rigtig godt sammen på Superkilen og Mimersparken og 
cykelruten der kommer igennem ved Nordvestpassagen. Det er jo sådan nogle ting vi 
altid har rigtig meget fokus på i al den trafikplanlægning vi laver. Få sikret de der gode 
forbindelser der gør at byen bliver bundet godt sammen af nogle net både til fodgængere 
og til cyklister og til biler, sådan at man kan komme de steder hen hvor man gerne vil på 
en god måde. Så det er jo ikke sådan fordi at…
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L: Så det er noget med at vende forbindelsen indefra og ud på ydersiden af karreerne i 
virkeligheden?
M: Ja, at vende dem på vrangen i lidt.
S: Ja, det bliver jo i og for sig konsekvensen.
L: Men må jeg lige spørge ind til noget andet: Hvordan er samarbejdet mellem den nu-
værende boligsociale helhedsplan og den her nye fysiske helhedsplan som kommer? 
Hvordan er det formaliseret eller er det det?
M: Nej det… Jo, det er det for så vidt. Lejrbo har jo en proces omkring det her med deres 
helhedsplan nu og jeg vil sige, det foregår måske i virkeligheden mest på deres boldbane. 
Altså de har jo en meget tæt kontakt til den boligsociale aktivitet der i det daglige prak-
tisk foregår derude.
L: Altså grunden til at jeg spørger, det er fordi jeg ved, at i Sjælør der har de nemlig også 
både en boligsocial og en fysisk helhedsplan, men der er ikke rigtig nogen kommunika-
tion imellem dem, har vi spurgt dem… siger de selv i hvert fald. Så mit næste spørgsmål 
ville være; i Københavns Kommune generelt set, er det så noget man arbejder hen i mod 
at fysiske helhedsplaner og boligsociale helhedsplaner skal samkoordineres? 
M: Ja, det er det. Det er det. Man vil det rigtig gerne. Og man prøver det på forskellieg 
niveauer, kan man sige. Men det er jo ikke sikkert eller givet at en boligsocial som løber 
i ene eller anden årrække lige ramler sammen med en fysisk indsats derude, men man 
kan sige, hvis at det ramler sammen, så er der fokus på, at det er koordineret. Og mere 
end tidligere. Og en af de måder man blandt andet forsøger at fremme det på, det er at 
sige, at man arbejder på at man betragter det ikke bare som én boligafdeling, man be-
tragter ligesom man gør i områdeløft-sammenhænge, man betragter et område i byen 
bestående af en række… rigtig mange boliger og så ser man det lidt på kvartersniveau. 
Og der forsøger man så at fremme at man arbejder med et sekretariat i stedet for at man 
arbejder med én boligorganisation her og én boligorganisationer der. At de så sætter sig 
sammen og danner et sekretariat, som jo så netop er i stand til at adressere ting, som 
f.eks. trafik, der jo altid går på tværs af et enkelt boligområde.
Side 11:
L: Men med det her sekretariat mener du med det, de her helhedsplanssekretariater?
M: Ja. 
L: okay. Men så både vil være dem der forvalter den boligsociale helhedsplan og den 
fysiske helhedsplan?
M: Nej sådan vil det nok ikke være lige til at starte med. Det vil stadig være sekretariater 
som forvalter den boligsociale indsats, hvis det er et sted, hvor der er områdeløft, så er 
der jo egentlig en meget god forbindelse ind til det der vedrører det fysiske. Der er også 
nogle penge på en anderledes måde der. Men det er godt at I tager fat i det, fordi hvis I 
kan komme med nogle gode forslag til det, så er jeg sikker på, at der var mange der gerne 
ville høre en ny måde at gøre det på.
L: Vi har i hvert fald bare måtte… vi har undret os, fordi vi bare oplevede hvordan de to 
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ting pludselig lappede så meget ind over hinanden, og så kom vi til at undersøge det på 
planniveau, og så kom vi til at undre os over, hvordan det egentlig hang sammen.
M: Altså jeg kan ikke… altså ude på Sjælør Boulevard er I nok rendt ind i noget af det, 
hvor det har været sværest. Så jeg tror ikke man kan tage det som… du kan ikke bruge 
det som eksempel på at altså… Det har været vidst nok rigtig svært af forskellige gode 
grunde. 
L: Okay
N: Jeg kunne godt tænke mig at spørge ind til, nu snakker i rigtig meget om tryghed, 
som det der er pejlemærket for mange af det ting. Er det det der er målet for trafik? Kan 
du uddybe lidt?
S: Ja, jeg sad faktisk og tænkte på det.
M: Jeg bliver altså nødt til at løbe, men vi har jo en… jeg skulle jo sådan set i virkelighe-
den have trukket vores boligsociale folk med herned i dag. Og hvis I kunne have interes-
se for at tale med en af dem, så kan jeg jo prøve at formidle det. så det må I bare sige til. 
Vi indgår nogle praktiske aftaler med M. og S..
S: Det sad jeg nemlig og tænkte på, fordi når jeg siger at vi snakker tryghed og sikkerhed, 
så er det selvfølgelig… når jeg snakker om det så er det jo relateret til trafikplanlægning. 
Altså man snakker jo om trafiksikkerhed og man snakker også om den oplevede tryg-
hed. Og det går jo, tit når jeg siger det, på trafikken. Altså man kan måle hvor sikker man 
er på antallet af uheld og hvad sker der helt konkret; hvor mange kommer til skade og 
hvor alvorligt kommer de til skade. Og så er der så også den oplevede tryghed man har, 
når man bevæger sig ude på vejen. Føles det her farligt? Føler jeg at jeg er ved at blive kørt 
ned? Og er det nogenlunde… synes jeg at jeg har en god mulighed for at komme over 
på den anden side af den her vej? Så det er egentlig den henseende I skal se, når jeg har 
sagt tryghed og sikkerhed ift. trafikplanlægning. Og så er det jo, at tryghed kan have… 
det kan jo så have flere dimensioner. For man kan både have en social tryghed og så kan 
man så have den her tryghed ift. hvad gør de andre trafikanter. Og det er jo netop det 
her som snakkede lidt om, at hvis man er inde på en mørk sti, hvor man i øvrigt ikke 
kan se nogen andre, og en masse buske og en lille lampe, der lyser meget lidt, så er det 
ikke sikkert man har særlig meget lyst til at komme der, når det er mørkt, for så kan man 
ikke rigtig se, hvad det er man møder. Og det er jo en super vigtig dimension, når man 
prøver at planlægge tingene. Man skal jo helst kunne bruge det på det meste af døgnet.
Side 12:
L: Men er der andre sociale dimensioner i trafikplanlægning?
S: Hvad tænker du, sociale?
L: Det er fordi, fra vores vedkommende er noget af det vi har tænkt var nogle af de bløde 
eller sociale dimensioner af trafikplanlægning, var sådan noget som lige tilgængelighed 
for forskellige typer brugergrupper. Hvor der jo typisk er en anden befolkningssam-
mensætning i udsatte byområder end der er generelt set på københavner-niveau. Bliver 
de specifikke brugergrupper eller målgrupper tænkt ind i trafikplanlægningen i udsatte 
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byområder?
N: Skelner man imellem…
S: Jeg skal lige være sikker på at jeg forstår spørgsmålet rigtigt.
L: F.eks. har man i udsatte byområder en høj procentdel af befolkningen som ikke er 
født i Danmark, men man har også mange som er udenfor arbejdsmarkedet eller man 
har mange… i Sjælør har man f.eks. mange enlige kvinder. Altså der er ligesom bare et 
andet skema, eller en anden sammensætning af beboere typisk i de udsatte byområder 
end vi har andre steder i København. Er det noget som indgår som præmis for trafik-
planlægningen?
S: Altså vi planlægger jo generelt efter at man skal kunne komme til og fra ting. Og man 
skal kunne komme rund, og det skal man gøre både som fodgænger og på cykel og i bil 
og helst også med noget kollektiv trafik i sådan umiddelbar nærhed. Fordi vi har jo de 
her overordnede retningslinjer i kommuneplanen, der siger noget om hvordan vi ønsker 
at folk skal transportere sig rundt. Så jeg kan ikke lige komme på nogen projekter, jeg 
er bekendt med, hvor man er gået ind og sagt, her skal vi gøre noget ekstra for lige præ-
cis fodgængere. Fordi vi vil altid godt gøre noget godt for fodgængere. Vi vil altid godt 
gøre noget godt for cyklister. Så man kan sige, nu må jeg jo.. jeg kan jo kun tale fra mit 
eget synspunkt og jeg kender jo overhovedet ikke alle de projekter, vi har, for vi har jo 
virkelig mange. Så det kan sagtens være der findes nogen, jeg ikke lige kender til. Men 
som udgangspunkt så vil vi jo rigtig gerne fodgængere, vi vil rigtig gerne cyklister. Så vi 
gør jo rigtig meget for dem sådan helt generelt. Det andet bliver jeg jer lidt svar skyldig 
på. Fordi vi jo netop gerne vil sikre at der er gode forhold for fodgængere og cyklister på 
forhånd, så det er jo sådan vejene skal jo indrettes sådan at man kan komme rundt, både 
på den ene og den anden type transport, om det er noget man selv driver eller om det er 
noget en motor driver i en eller anden retning. Og det skal man jo også kunne i områder, 
hvor der måske er færre der har bil. Der er jo stadig mulighed… altså der skal jo stadig 
være mulighed for at man kan komme rundt. Så som udgangspunkt er det ikke sådan 
en af de ting, som er det første vi kigger på.
50:10
N: Men der er ikke prioriteringer? Altså f.eks. hvis vi har et område hvor man finder ud 
af, at brugergruppen er rigtig afhængig af den kollektive trafik eller transportmulighe-
der, så er det ikke sådan at man kan prioritere den transportform i det område? Eller har 
nogle redskaber ift. det?
Side 13:
S: Altså når vi arbejder med… altså jeg må sige, at selve busdriftdelen ligger jo helt for-
melt i økonomiforvaltningen og det er deres ressourområde at planlægge, hvor skal 
stoppestederne være, altså hvordan busdriftet i det hele taget skal være, så det vil jeg 
lade dem svare på. Men vi ønsker jo netop at man skal have god tilgængelighed til kol-
lektiv trafik. Så derfor er det jo… altså der er jo et ønske om, at det skal være noget der er 
nemt at anvende. Men altså den helt store filosofi på, hvordan de præcis gør det, det tror 
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jeg, at jeg må henvise til dem der har det som ressour at svare på. Så det vi i Center for 
trafik hovedsageligt arbejder med, vi arbejder selvfølgelig også med den kollektive tafik 
ift. den ligger jo ude på vejen, den skal brge noget fysisk ift. at komme rundt, i hvert fald 
busserne. S-toget ligger jo hvor det ligger. Så det, der er det, vi kigger på, det er det, der 
kører på selve vejene, som er noget folk selv styrer i en eller anden udstrækning. Og de 
her rutelagte busser har økonomiforvaltningen så ansvar for.
L: Har de også ansvar for S-togstrafikken?
S: Nej, den er jo hos S-tog. Præcis hvordan og hvilket samarbejde i har med økonomi-
forvaltningen, det bliver jeg jer også svar skyldig på om der er et eller andet der, men det 
er jo…
L: Men ellers er det staten der udliciterer til S-tog eller hvordan?
S: Jeg kommer lidt ud på dybt vand der. Jeg er ikke helt klar over hvordan de der aftaler 
hænger sammen, omkring hvem der bestemmer hvordan og hvor meget og hvornår ift. 
S-togets køreplaner. Der må jeg blive svar skyldig.
L: Nej jeg er heller ikke selv klar over det. Men vi spørger fordi vi ved, at i nogle andre 
lande f.eks. i England, der har man faktisk en politik som hedder ”transport og social 
eksklusion” hvor der ligger på nationalt niveau en politik, som hedder, når vi laver trans-
portløsninger så skal vi indtænke social inklusion, det vil sige positiv særbehandling for 
områder som er socialt udsat. Og det… spørgsmålet er…
S: Det er ikke noget jeg sådan personligt er bekendt med. Så det bliver sådan lidt et 
tøvende svar, at det ikke… Der er ikke… et er ikke sådan… jeg kan ikke lige komme 
på noget eksempel eller sige, det gør vi lige præcis på den måde. Jeg kan sige, at vi har 
kommuneplanens målsætninger og vi har… Det er jo i virkeligheden vores guidelines 
i forholdt til hvad er det… hvordan er det politikerne har besluttet at man skal kunne 
transportere sig rundt i byen. Og så har vi jo selvfølgelig alle vores vejnetsplaner, hvor vi 
har en idé om alle de overordnede veje og ned til hvordan… hvor skal trafikken fordele 
sig hen. Og vi har planer for forskellige cykelrutenet, vi har de grønne cykelruter, vi har 
busnettet og vi har en strategi for fodgængere og vi har forskellige planer for hvordan 
cykelområdet skal udvikle sig og så videre. Så det er jo dem, der i virkeligheden er sty-
rende, og de går jo så igennem alle dele af byen. Og vi ønsker, at hele byen skal være godt 
betjent ift alle de her transportmidler. Så set fra min stol og det jeg ved, så tror jeg ikke 
vi går ud på den måde og arbejder med positiv særbehandling, fordi vi i virkeligheden 
nok mener at det skal være godt for alle på alle steder. At det skal være oplagt for alle at 
man vælger cyklen, og det skal være oplagt for alle at man nemt kan suse hen og oppe på 
kollektiv transport være sig bus, s-tog, metro, hvad det nu er. Fordi det er det der ligger 
i de målsætninger som vi har for transport. Hvis jeg kommer i tanke om noget andet 
vil jeg jo selvfølgelig gerne smide jer en mail. Men umiddelbart så tror jeg ikke det er 
noget jeg lige kan komme på. Men jeg skal nok lige lade den vende en gang, nogle gange 
så dukker der jo…
L: Men hvis vi skal læse op på jeres målsætninger på transportområdet, så skal vi kigge 
til kommuneplanen og under det strategierne for de enkelte transportområder, altså 
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cykelstrategien, fodgængerstrategien…
Side 14:
S: Kommuneplanen er rigtig god at kigge i. Og så er der den her, der hedder Handlings-
plan for grøn mobilitet, som også er god at kigge i. Og så er der den her plan der hedder 
Flere går mere. Og så er der den plan der hedder Metropol for mennesker, som jo i vir-
keligheden udlyser mange af de her planer som vi har snakket om. Og så er det jo sådan 
nogle trafiksikkerhedsplaner, altså forskellige målsætninger for hvordan vi ønsker, det 
skal udvikles. Og så er der jo forskellige cykelplaner. Der har man jo også en, jeg kan 
ikke lige huske hvad den hedder.
L: Jeg tror den hedder Cykelstrategien.
S: Ja. Og så tror jeg også der er sådan en plan for hvornår vil man gerne gøre hvad. Så 
du har helt ret, det er jo dem der ligger nedenunder. Kommuneplanen sætter rammen 
for det hele og så er der jo så et antal strategier og planer, der ligger nedenunder, som jo 
refererer tilbage i kommuneplanens rammer, men som sætter kan man sige dagsordnen 
for hvad man så gør. Og dertil er der så en strategi for hvad man gerne vil, og så er der jo 
selvfølgelig også noget der afhænger af, at man skal have noget finansiering for at gøre 
nogle ting. Så det er sådan noget som budgettet. Så giver [uforståeligt] så noget økonomi 
til. Nu er der jo så lige landet et budget for 14, som så allokerer nogle midler til nogle 
forskellige projekter. Og der kan man så også få en pejling af, hvor det er politikerne 
ønsker at indsatsen skal ligge i den kommende periode. Så altså kommuneplanen er et 
rigtig godt sted at starte. Den ligger digitalt den seneste, så det er noget med at læse den 
på skærmen eller printe hvad der nu giver mening.
L: Jeg tror, vi vil sige tusind tak for din tid.
S: Jamen velbekomme.
Vi afrunder.
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Bilag 12: interviewguides
Interviewguides 
Interviewguide Landsbyggefonden
→ Fortæl om din funktion i Landsbyggefonden. 
→ Hvad ligger til grund for udvælgelsen af de temaer, der gives støtte til? Hvordan ud-
vælges disse temaer? Hvordan er de historisk set blevet udvalgt? 
Hvad tror du er de næste temaer? Sker der ændringer? 
I så fald hvordan foretages sådanne ændringer? 
→ hvordan forhandles der om de temaer, der bliver enige om i en helhedsplan? 
→ Hvordan relaterer mobilitetsplanlægning sig til boligsocialt planlægning. Ser du nogle 
krydsfelter mellem disse? 
→ findes nogle retningslinjer eller strategier for at arbejde med mobilitet i boligsociale 
helhedsplaner? 
→ Landsbyggefonden yder støtte både gennem Infrastruktur puljen og gennem bo-
ligsocial helhedsplaner. Findes der noget samarbejde mellem disse to former for støtte? I 
forlængelse af dette, hvordan er der relation mellem fysiske og boligsociale tiltag? 
(infrastruktur puljen kan kun ansøges af ghettoområder, som er en social karakteristik) 
Hvordan ser Landsbyggefonden da på denne sammenhæng? (Helhedsorienteret plan-
lægning ?)
→ Helhedsplaner er karakteriseret ved at have en god kontakt til udsatte grupper, som 
ofte bor i isolerede områder. I USA og UK arbejder man meget direkte med social eks-
klusion/integration i trafik og infrastrukturplanlægning. Kunne det ikke være særligt 
vigtigt, netop at fokusere på transport og mobilitet i disse udsatte områder og beboerne?
Interview Sjælør Helhedsplan, KAB
→ hvordan er cykelundervisningen i Sjælør blevet til? 
→ hvad betyder øget mobilitet for beboerne?  
→ vi ved at i er en af de eneste helhedsplaner, der direkte arbejder med mobilitet. Hvorfor 
gør i dette? 
→ hvordan ser du sammenhængen mellem mobilitets planlægning og boligsocial plan-
lægning?
→ ser du mobilitet som et mål eller et middel i det boligsociale arbejde? Altså er det et 
mål i sig selv at øge beboernes mobilitet, eller ser du det som et middel for beboerne til 
at opnå andre ressourcer inden og uden for området? 
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→ mobilitet er ikke en del af de 7 temaer fra Landsbyggefonden. Oplever du dette som 
en begrænsning for arbejdet eller har det ingen betydning, Hvordan styrer temaerne dit 
arbejdet i helhedsplanen? 
→ hvordan er forhandlingerne af disse temaer i øvrigt blevet til? 
→ Hvordan er relationen mellem Sjælør Helhedsplan og KK’s strategi for udsatte byom-
råder? Og bydelforaerne af boligsociale helhedsplaner?
→ hvordan er sammenhængen mellem den fysiske og den boligsociale helhedsplan i Sjæ-
lør?
Interviewguide cykelprogrammet
→ Hvad var målsætningerne med projektet cykelundervisning? 
→ Hvilke fordele og gevinster ser du i at koble mobilitets og trafikrelaterede problemstil-
linger med andre sfærer? Målet eller midlet? 
→ Kan du fortælle om hvordan cykelsekretariatet fik projektet med cykelundervisning 
blev etableret? Og hvordan kan det være at det blev nedlagt et år efter? Hvad skete der? 
(hvad er udfordringerne ved sådanne tværfaglige/tværsektorielle projekter?) 
→ hvad er den optimale platform for projektet? Lige nu foregår det primært på NGO 
basis – er dette optimalt? Er der fordele ved at gøre det områdebaseret? 
→ På hvilken skala i trafikplanlægningen er det bedst at sætte ind ift. denne problema-
tik? NGO, lokalt, kommunalt, nationalt….
→ Hvilke barrierer findes der, for at have projektet om cykelundervisning igen?
→ kender du til andre projekter, der arbejder med koblingen mellem mobilitet og udsatte 
beboere i kommunens arbejde – både i TMF og i andre forvaltninger? 
Interviewguide Center for Trafik og Center for Bydesign, KK
Fortæl lidt om din funktion i Center for trafik – hvilke projekter sidder du med? 
Trafikplanlægning i Mjølnerparken
Konkret: hvordan er Mjølnerparkens cykelsti-projektet blevet til? (BL?, KK, TMF? Bor-
gere? Andre?) Hvordan er den forvaltningsmæssige historik for denne plan?
Er der et samarbejde mellem dette projekt (den fysiske helhedsplan) og den boligsociale 
helhedsplan for området? 
På hvilket niveau foregår samarbejdet for Mjølnerparkens planer?
Anser du det som en del af en trafikplanlæggers arbejde, at arbejde for by-integration 
gennem trafik/mobiltetsplanlægning?
Findes der nogle retningslinjer i København eller på nationalt niveau for social inklu-
sion i trafikplanlægning? Jf. Transport and Social Exclusion – Making the Connections 
(2003) rapport fra The Social Exclusion Unit, GB.
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Boligsocial planlægning
Hvordan foregår samarbejdet omkring de mange planer (helhedsplaner, områdeforny-
elser, udviklingsplaner m.fl.) der er for bydelen Nørrebro i relation til ’Politik for udsatte 
byområder’? 
Hvordan adskiller ’politik for udsatte byområder’ i praksis, sig fra andre og tidligere 
måder at planlægge på?  
Overordnet 
Er der en tradition for at arbejde særligt målrettet med trafik/mobilitet overfor udsatte 
byområder eller er Mjølnerparken en særtilfælde?
Hvilken rolle spiller trafikplanlægning for udsatte byområder i København? Hvad kan 
dette perspektiv? Og er der evt. nogle begrænsninger i dette perspektiv? 
Hvorfra henter I erfaringer om denne type tværsektorielle planlægningsarbejde? Har I 
nogle konkrete fyrtårnsprojekter som inspirationskilder – i DK eller udlandet?
Hvordan ser I udviklingsperspektiverne for denne type planlægning? Er det på vej ind 
eller ud af byplanlægningen? Er Københavns Kommune langt eller lige begyndt på det-
te?
